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[From equivalent EP0793581A1] 

With previously known transmitters actuated by the driver's foot, 
the sensor is disposed together with other components (restoring 
springs, kickdown mechanism, limit switch) in a common housing. 
Therefore, owing to different vehicle-specific requirements, a large 
number of different transmitters are necessary. With the accelerator 
pedal module (1) proposed according to the invention, the sensor 
(5) is disposed in a separate housing (50) and, by designing the 
pedal lever (3) appropriately, the accelerator pedal module (1) can 
be adapted to the vehicle requirements without modifying the 
sensor (5). This enables a uniform sensor (5) to be mass-produced. 
The accelerator pedal module is provided for controlling the output 
of a motor vehicle engine. [French] 
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Show all claims 

1 . Accelerator pedal module for controlling the power of a drive 
engine, having a pedal lever (3) which is mounted on a retaining 
structure (2) by means of a bearing point and which can be pivoted 
through a pivot angle about a pivot axis (22), a sensor (5) which 
senses the position of the pedal lever (3) and supplies a 
corresponding electrical signal to a controller, and a restoring 
suspension element (8) for restoring the pedal lever (3) into a 
position (R) at rest being provided, characterized in that the 
sensor (5) has a sensor housing (50) which can be secured to the 
retaining structure (2) and a sensor lever (58) which is mounted in 
the sensor housing (50) so as to pivot about a sensor lever axis (54) 
of rotation, the pivot position of said sensor lever (58) determining 
the electrical signal, a sensor lever articulation element (60) being 
provided on the sensor lever (58) at a radial distance from the axis 
(54) of rotation of the sensor lever and a pedal lever articulation 
element (66) which engages with the sensor lever articulation 
element (60) being provided on the pedal lever (3) at a radial 
distance from the said axis (22), the pedal lever articulation element 
(66) being connected to the pedal lever (3) in such a way that when 
the pedal lever (3) experiences a pivoting movement the pedal lever 
articulation element (66) pivots about the pivot axis (22) together 
with the pedal lever (3) and the sensor lever articulation element 
(60) is connected to the sensor lever (58) in such a way that when 
the sensor lever (58) experiences a pivoting movement the sensor 
lever articulation element (60) pivots about the axis (54) of rotation 
of the sensor lever together with the sensor lever (58). 
[German] [French] 
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Beschreibung 

Stand der Technik 

[0O01] Die Erfindung gent aus von einem Fahrpedal- 
modul zum Steuern der Leistung einer Antriebsmaschi- 
ne nach der Gattung des Hauptanspruchs. 
[0002] Zum Steuern der Leistung einer Antriebsma- 
schine eines Kraftfahrzeugs muQ der Wunsch des Kraft- 
fahrzeugfuhrers von einem im Bereich des Kraftfahr- 
zeugfuhrers angeordneten Pedal he bel an die Antriebs- 
maschine ubermittelt werden. Bei konventionellen 
Kraftfahrzeugen geschieht die Ubermittlung normaler- 
weise mit Hitfe mechanischer Ubertragungsmittel. Die 
mechanischen Ubertragungsmittel sind beispielsweise 
ein Gestange Oder ein Bowdenzug. Zunehmend werden 
die mechanischen Ubertragungsmittel durch elektri- 
sche Ubertragungsmittel ersetzt. Bei diesen Losungen 
gibtes einen Sensor, der die SteNung des Pedalhebels 
miBt. MeBwerte von diesem Sensor werden zwecks 
Steuerung der Antriebsmaschine an die Antriebsma- 
schine ubermittelt. 

[0O03] Bisher wird der Sensor zusammen mit der 
Ruckstellfederung in einem gemeinsamen Gehause ge- 
lagert (z. B. DE 34 11 393 A1; EP-A-00 92 640; WO-A- 
89/07706; WO-A-9 1/041 65). Zusatzlich sind in dem ge- 
meinsamen Gehause haufig noch eine Kick-Down-Me- 
chanik und ein Endschalter sowie verschiedene Rei- 
betemente und die Reibelemente beaufschlagende Fe- 
dem vorgesehen. Bei diesen Ausfuhrungen sind die 
Schleifer des Sensors, die Ruckstellfedern. die Federn 
fur die Reibelemente und Teile der Kick-Down-Mecha- 
nik auf einer gemeinsamen Welle gelagert. Da in dem 
Gehause zusammen mit dem Sensor verschiedene wei- 
tere Komponentenangeordnet sind, isteine Anpassung 
an fahrzeugspezifische Unterschiede mit hohem Auf- 
wand verbunden. Da es eine vlelzahl unterschiedlicher 
fahrzeugspezifischer Anforderungen gibt, ergibt sich ei- 
ne Vielzahl unterschiedlicher Ausfuhrungsvarianten. 
Bei der bekannten Ausfuhrung ist eine etnfache Anpas- 
sung an unterschiedliche fahrzeugspezifische Pedal- 
wege nicht ohne Abanderung der gesamten, den Sen- 
sor enthaltenden Baueinheit moglich. Femer, weil das 
Gehause ziemlich groB baut, kann der Sensor norma- 
lerweise nicht im FuBbereich des Kraftfahrzeugfuhrers 
angeordnet werden. Weiters ist ein entsprechendes 
modul der US-A-5,309,361 zu entnehmen. 

Vorteile der Erfindung 

[0004] Ein Sensor ist ein komplexes Bauteil, das nur 
dann kostengunstig herstelibar ist, wenn es moglich ist, 
den Sensor in einer einheitlichen Bauform in groBer 
Stuckzahl herzustellen. Jede Abwandlung erh&ht den 
Fertigungsaufwand betrachtlich. Das vorgeschlagene 
Fahrpedalmodul kann vorteilhafterweise so hergestellt 
werden, daB stets ein einheitlich gebauter Sensor an 
der Haltestrukturbefestigt werden kann. Die Anpassung 


an spezielle Kundenwunsche. die je nach Fahrzeug er- 
hebiich schwanken konnen. kann vorteilhafterweise 
ohne groBen Aufwand durch einfache Abanderung des 
Pedalhebels bzw. der Haltestruktur erreicht werden. 

5 [0005] Durch entsprechende Wahl des Eingriffs zwi- 
schen der Sensorhebelanlenkung und der Pedalhebel- 
anlenkung, insbesondere durch entsprechende Wahl 
des radialen Abstands zwischen derschwenkachse und 
der Pedalhebelanlenkung, kann die Auflosung des Sen- 

M sors den Kundenwunschen vorteilhafterweise ohne gro- 
Ren Aufwand leicht und einfach angepaftt werden, ohne 
daB dazu eine Abanderung des Sensors erforderlich ist. 
Dies reduziert die Teilevielfalt erheblich. 
[0006] Das Fahrpedalmodul gestattet vorteilhafter- 

t5 weise eine montagefreundliche und kostengunstig her- 
stellbare. sowie ohne zusatzlichen Aufwand leicht an- 
pafibare Bauform. 

[0007] Bereits bei einem einzigen Fahrpedalmodul 
machen sich die beim Herstellaufwand und Bauvolu- 

20 men erzielbaren Einsparungen auf vorteilhafte Weise 
bemerkbar. Unter Berucksichtigung. dali das Fahrpe- 
dalmodul in grofter Stuckzahl benotigt und hergestellt 
wird, ergeben sich insgesamt sehr grofle entscheiden- 
de Kostenvorteile. Bei dem vorgeschlagenen Fahrpe- 

Z5 dalmodul ist die Montage wesentiich erieichtert, was 
insbesondere bei grotter Stuckzahl besonders deutlich 
wird. Eine automatische bzw. halbautomatische Ferti- 
gung wird wesentiich erieichtert. 
[0008] Da das Fahrpedalmodul als kompakte Bauein- 

30 heit gefertigt werden kann, ist der Platzbedarf fur das 
Fahrpedalmodul in einem Kraftfahrzeug vorteilhafter- 
weise besonders gering und die Montage des Fahrpe- 
dalmoduls in das Kraftfahrzeug ist besonders einfach. 
[0009] Bei dem hier vorgeschlagenen Fahrpedalmo- 

■35 dul kann der Sensor in einem separaten Gehause an- 
geordnet sein, und durch entsprechende Gestaltung 
des Pedalhebels kann das Fahrpedalmodul vorteilhaf- 
terweise ohne Abanderung des Sensors fahrzeugspe- 
zifisch angepaBt werden. Dies ermoglicht die Herstel- 

40 lung eines einheitlichen Sensors in groBer Stuckzahl. 
[0010] Durch die in den Unteranspruchen aufgefuhr- 
ten MaBnahmen sind vorteilhafte Weiterbildungen und 
Verbesserungen des Fahrpedalmoduls moglich. 
[0011] Das urn die Sensorhebeldrehachse schwenk- 

« bare Sensorgehause des Sensors, bietet den Vorteil, 
daB das Einjustieren des Sensors sehr einfach und 
schnell vonstatten gehen kann. Der Sensor kann bei- 
spielsweise so einjustiert werden, daB bei nichtbetatig- 
tem Pedalhebel das vom Sensor abgegebene elektri- 

50 sche Signal einen ganz bestimmten festgelegten Wert 
hat. 

[0012] Durch den Anschlag am Pedalhebel, an dem 
die Sensorhebelanlenkung zur Anlage kommt bzw. der 
Anschlag am Sensorhebel, an dem die Pedalhebelan- 
55 lenkung zur Anlage kommt, ergibt sich eine leicht her- 
stellbare, funktionssichere Verbindung zwischen dem 
Pedalhebel und dem Sensor. 

[0013] Die zwischen dem Pedalhebel und dem Sen- 
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sorhebel wirkende Ruckstellsicherung bietet den Vor- 
teil, dad ohne eine Sensorruckstelrfederbzw. bei einem 
Ausfall einer Sensorriickstellfeder eine ROckstellung 
des Sensors gewahrieistet ist. 
[001 4] Die den Sensorhebel des Sensors ruckstellen- 
de Sensorruckstellfeder ermoglicht eine spielfreie An- 
lenkung zwischen dem Sensorhebel und dem Pedal he- 
bel. 

[001 5] Bildet der Sensor eine vormontierbare Bauein- 
heit, dann ergibt sich auf vorteilhafle Weise eine einfa- 
che, kostengunstige Herstellung des Sensors und eine 
vorteilhafte einfache Bevorratung des Sensors. Durch 
die vormontierbare Baueinheit kann der Sensor vorteil- 
hafterweise in gro&er Stuckzahl gefertigt werden, unab- 
hangig von Unterschieden, die aus fahrzeugspezifi- 
schen Grunden beim Pedalhebel berucksichtigt werden 
mussen. 

[0016] Durch Lagerung des Pedaihebeis uber eine 
Lagerschaie mit einem Lagerradius und einem in der 
Lagerschale gelagerten Lagerzapfen, wobei der Lager- 
zapfen so groft bemessen ist, daft eine deutiich merk- 
bare, eine Schwenkbewegung des Pedaihebeis behin- 
dernde Reibhysterese entsteht, bietet den Vorteil, dad 
eine das Fahrgefuhl deutiich verbessemde Reibung 
entsteht und trotzdem die Anzahl der erforderlichen 
Bauteile sehr gering ist. 

[0017] Der die Reibung bestimmende Lagerradius 
kann den Wunschen der Kunden bzw. fahrzeugspezifi- 
schen Erfordemissen auf einfache, vorteilhafte Art und 
Weise angepaftt werden. Insbesondere muft dabei 
auch der ein Signal an eine Steuerung liefernde Sensor 
nicht geandert werden. 

[001 8] Wird die Ruckstellfederung so ausgefuhrt, daft 
sie in einer die Reibung bestimmenden Weise auf den 
Pedalhebel wirkt, so hat dies den Vorteil, daft bei einer 
eventuetlen, infolgeeines Defekts auftretenden Vermin- 
derung der Ruckste Ilk raft der Ruckstellfederung die 
Reibung in gteichem Ma&e wie die Ruckstellkraft ab- 
nimmt, so daft auch bei einer reduzierten Ruckstellkraft 
ein ZurOckstellen des Pedaihebeis gewahrieistet bleibt. 
[0019] Umfaftt die Ruckstellfederung mehrere, vor- 
zugsweise zwei Ruckste Jlfed em, so hat dies den Vorteil, 
daft bei Ausfall einer der Ruckstellfedern das Zuruck- 
stellen des Pedaihebeis gewahrieistet bleibt. 
[0020] Wird die Ruckstellfederung in Form einer Blatt- 
feder bzw. mehreren Blattfedern ausgefuhrt, so ergibt 
dies vorteilhafterweise eine besonders einfache. platz- 
sparende. leicht herstellbare, kostengunstige Ausfuh- 
rungsform. 

[0021] Wird die Blattfeder U-formig gebogen, dann 
laftt sich die Blattfeder vorteilhafterweise besonders 
platzsparend einbauen, ohne daft wegen der Blattfeder 
das Bau volumen der gesamten Vorrichtung grofter wird. 
Die U-formig e Gestalt entspricht besonders geschickt 
ungefahr der Winkelstellung, die der Pedalhebel gegen- 
uber der Haltestruktur aufweist 
[0022] Durch Integration mindestens eines Teilbe- 
reichs der Blattfeder in die Haltestruktur bzw. minde- 
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stens eines Teilbereichs der Blattfeder in den Pedalhe- 
bel oder durch Integration eines Teils der Blattfeder in 
den Pedalhebel und eines weiteren Teils in die Halte- 
struktur wird der insgesamt benotigte Platzbedarf auf 
5 ein Minimum reduziert. Durch teilweises rtohles Ausbil- 
den der Haltestruktur bzw. des Pedaihebeis wird die Fe- 
stigkeit dieser Teiie kaum reduziert, es kann aber we- 
sentlich Material und Gewicht gespart werden. und es 
ergibt sich ein Raum, der zur Anordnung der Blattfeder 
to hervorragend geeignet ist. 

[0023] Wird die Ruckstellfeder der Ruckstellfederung 
so ausgefuhrt. daft bei einem eventuellen Bruch der 
Ruckstellfeder zumindest ein Teilstuck der Ruckstellfe- 
der sichtbar aus ihrer Funktionsstellung herausfallt. so 
t5 bietet dies den Vorteil. daft bei einer Inspektion des 
Fahrzeugs bzw. des Fahrpedalmoduls der Fehler auf 
einfache Weise leicht erkannt werden kann. 
[0024] Das Anbringen der Kick-Down-Mechanik bzw. 
eines Sen alters oder eines festen Anschlags an der Hal- 
testruktur oder am Pedalhebel vorzugsweise als kom- 
plett vormontierte, vorzugsweise leicht anbaubare Bau- 
einheit, bietet den Vorteil. daft den Kunden wunschen 
entsprechend die erfordertiche Kick-Down-Mechanik 
bzw. der erforderliche Schalter oder feste Anschlag an- 
gebaut werden kann, ganz ohne bzw. ohne wesentiiche 
sonstige Anderungen am Fahrpedalmodul. 
[0025] Der Schnappmechanismus erleichert den An- 
bau der Kick-Down-Mechanik bzw. des Schalters oder 
des festen Anschlags auf vorteilhafte Weise wesentlich. 
Ferner erleichert der Schnappmechanismus eine kurz- 
fristige Anpassung des Fahrpedalmoduls an spezielle 
Kundenanforderungen vorteilhafterweise deutiich. 

Zeichnung 

[0026] Ausgewahlte, besonders vorteilhafte Ausfuh- 
rungsbeispiele der Erfindung sind in der Zeichnung ver- 
einfacht dargestellt und in der nachfolgenden Beschrei- 
bung naher ertautert. Eszeigen die Figuren 1 bis 10 un- 
terschiedlich ausgebildete, besonders vorteilhafte, aus- 
gewahlte Ausfuhrungsbeispiele in Ubersicht bzw. Ein- 
zelheiten und unterschiedliche Darstellungen verschie- 
dener Ausfuhrungsbeispiele bzw. Ausschnitte aus ei- 
nem Ausfuhrungsbeispiel. 

Beschreibung der Ausfuhrungsbeispiele 

[0027] Das erfindungsgemaft ausgefiihrte Fahrpe- 
dalmodul kann zur Steuerung verschiedener Antriebs- 
maschinen verwendet werden. Die Antriebsmaschine 
ist beisptelsweise ein Ottomotor. dessen Drosselklappe 
mit einem Stellmotor verstellt wird. In diesem Fall dient 
das Fahrpedalmodul zur Erzeugung von elektrischen 
Signalen, die dem die Drosselklappe verstellenden 
Stellmotor zugefuhrt werden. Die Antriebsmaschine 
kann aber auch beisptelsweise ein Dieselmotor oder ein 
Eiektromotor sein. wobei auch in diesen Fallen vom 
Fahrpedalmodul elektrische Signale ausgehen, die, 
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entsprechend umgeformt, die Leistung der Antriebsma- 
schine steuern. 

[0028] Das Fahrpedaimodul ist vorzugsweise direkt 
im Aktionsbereich des Kraftfahrzeugfuhrers eines Kraft- 
fahrzeugs angeordnet. Der Pedalhebel des Fahrpedal- 
moduls ist vorzugsweise das unmittelbar vom Fahrerfuft 
betatigle Gaspedal. Bei besonderem Bedarf ist es aber 
auch problem los moglich, mil einfachen mechanischen 
Mitteln am Pedalhebel des Fahrpedaimoduls ein sepa- 
rates Gaspedal Oder einen sonstigen Bedienhebel an- 
zulenken. 

[0029] Die Figur 1 zeigt in schematisierter Darstel- 
lungsweise ein Fahrpedaimodul 1. Das Fahrpedaimo- 
dul 1 umfaftt eine Haltestruktur 2. einen Pedalhebel 3, 
eine Reibeinrichtung4, einen Sensor 5, einen Schalter 
6. eine Kick-Down-Mechanik 7, eine Ruckstellfederung 
8 und eine Lagerstelie 9. 

[0030] Die Haltestruktur 2 ist vorzugsweise unmittel- 
bar im Fuftbereich eines Kraftfahrzeugfuhrers an einem 
durch Schraffur in der Figur 1 symbolhaft dargestellten 
Chassis 12 befestigt. Der Pedalhebel 3 wird vorzugs- 
weise direkt vom FahrerfufJ betatigt. Es ist aber auch 
moglich, am Pedalhebel 3 uber ein einfaches Gestange 
ein separates Gaspedal anzulenken. 
[0O31] Der Pedalhebel 3 ist an der Lagerstelie 9 ge- 
genuber der Haltestruktur 2 schwenkbar gelagert. Der 
Sensor 5 sensiert die Stellung des Pedalhebels 3 und 
liefertein der Stellung des Pedalhebels 3 entsprechen- 
des Signal uber in der Figur 1 gestrichelt dargestellte 
elektrische Leitungen an eine Steuerung 14. 
[0032] Der Schalter 6 liefert bei einer bestimmten 
Stellung des Pedalhebels 3 ein Signal uber eine gestri- 
chelt dargestellte elektrische Leitung an die Steuerung 
14. Der Schalter 6 kann beispielsweise vorgesehen 
sein. urn festzustellen, ob der Pedalhebel 3 unbetatigt 
ist und/oder ob der Pedalhebel 3 maximal betatigt ist. 
Je nach Anwendungsfall kann auf den Schalter 6 ver- 
zichtet werden. 

[0033] Die Kick-Down-Mechanik 7 sorgt dafur, daft 
bei einer bestimmten Stellung des Pedalhebels 3 die 
Kraft, mit der der Pedalhebel 3 betatigt werden mufi, 
sprunghaft ansteigt. Je nach Anwendungsfall, insbe- 
sondere je nach Art der Antriebsmaschine 16. ist die 
Kick-Down-Mechanik 7 vorhanden bzw. es wird auf die 
Kick-Down-Mechanik 7 verzichtet. 
[0O34] Der Schalter 6 und die Kick-Down-Mechanik 7 
sind bei den fur die Beschreibung ausgewahlten beson- 
ders vorteilhaften Ausfuhrungsbeispielen durch einen 
einfachen Schnappmechanismus so angebracht, daft 
diese Teile bei Bedarf ohne sonstige Anderungen auch 
weggelassen werden konnen. An der Stelle des Schal- 
ters 6 bzw. der Kick-Down-Mechanik 7 kann problemlos 
beispielsweise ein fester Anschlag vorgesehen werden, 
der ebenfalls uber einen Schnappmechanismus befe- 
stigt ist. Dies erleichtertdie Anpassung des Fahrpedai- 
moduls 1 an fahrzeugspezifische Anforderungen we- 
sentlich. Derfeste Anschlag kann z. B. zur Begrenzung 
einer Vollaststellung V dienen. 


[0035] Beim Sensor 5 ist eine Sensorruckstellfeder 1 1 
vorgesehen. Die Sensorruckstellfeder 11 sorgt dafur, 
dafi der bewegliche Teil des Sensors 5 spielfrei jeder 
Bewegung des Pedalhebels 3 folgen kann. Urn die Si- 
5 cherheit wesentlich zu verbessem. wird vorgeschlagen. 
zusatzlich eine Ruckstellsicherung 10 vorzusehen. Die 
Ruckstellsicherung 10 sorgt dafur. dad bei einem Aus- 
fall der Sensorruckstellfeder 11 der bewegliche Teil des 
Sensors 5 vom Pedalhebel 3 mitgenommen wird. Durch 
10 die Ruckstellsicherung 10 gelangt der bewegliche Teil 
des Sensors 5 auch bei Ausfail der Sensorruckstellfeder 
11 in eine Sichemeitsstellung, in der beispielsweise die 
Leistung der Antriebsmaschine 16 so klein ist, daft das 
Kraftfahrzeug zumindest nicht beschleunigt. Die Ruck- 
15 stellsicherung 1 0 greift mit etwas Spiel am bewegliche n 
Teif des Sensors 5 an. Das bei Ausfail der Sensorruck- 
stellfeder 11 auftretende Spiel zwischen dem bewegli- 
chen Teil des Sensors 5 und dem Pedalhebel 3 ist al- 
lenfalls ein kl einer Schonhettsfehler und kann problem- 
los akzeptiert werden. 

[0036] in Abhangigkeit von den vom Sensor 5 und 
vom Schalter 6, sowie gegebenenfalls von weiteren an 
die Steuerung 14 gelieferten Signalen, steuert die 
Steuerung 14 die Leistung der in der Figur 1 symbolhaft 
dargestellten Antriebsmaschine 16. Die Antriebsma- 
schine 1 6 ist beispielsweise ein Ottomotor, ein Diesel- 
motor, ein Hybridmotor, ein Elektromotor Oder derglei- 
chen. 

[0037] An der Haltestruktur 2 sind ein Voliastanschlag 
18 und ein Ruheanschlag 20 vorgesehen. Wird der Pe- 
dalhebel 3 vom Fahrzeugfuhrer nicht betatigt, dann be- 
findet sich der Pedalhebel 3, getrieben von der # Ruck- 
stellfederung 8, am Ruheanschlag 20. Diese Stellung 
wird nachfolgend als Ruhestellung R bezeichnet. Der 
Fahrzeugfuhrer kann den Pedalhebel 3 betatigen. bis 
der Pedalhebel 3 am Voliastanschlag 18 zur Anlage 
kommt. Diese Stellung des Pedalhebels 3 am Voliast- 
anschlag 18, wird nachfolgend als Vollaststellung V be- 
zeichnet. Die Vollaststellung V des Pedalhebels 3 ist in 
der Figur 1 durch eine strichpunktierte Linie symbolhaft 
dargestellt. 

[0038] Befindet sich der Pedalhebel 3 in der Ruhestel- 
lung R, dann arbeitet die Antriebsmaschine 16 bei- 
spielsweise mit minimaler Leistung. sofem nicht auf- 
grund von Signalen eines Gebers 21 die Antriebsma- 
schine 16 mit hoherer Leistung arbeitet. DerGeber 21 
ist z. B. ein Temperatursensor, ein automatischer Ge- 
schwindigkertsgeber Oder dergleichen. Je nach Art des 
Fahrzeugs kann bei Stellung des Pedalhebels 3 in der 
Ruhestellung R die Antriebsmaschine 16 auch abge- 
schaltet sein. 

[0039] Im Bereich der Lagerstelie 9 gibt es eine 
Schwenkachse 22. Die Schwenkachse 22 verlauft 
senkrecht zur in der Figur 1 dargestellten Bildebene und 
ist der Schwenkmittetpunkt urn den der Pedalhebel 3 
geschwenkt werden kann. Die Schwenkachse 22 ist in 
der Zeichnung (Fig. 1) durch zwei senkrecht zueinander 
stehende kurze Striche (+) symbolhaft angedeutet. Der 
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Pedalhebel 3 ist uber elnen Betatigungswinkel alpha (a) 
verstellbar. Der Betatigungswinkel alpha (a) betragt bei- 
spielsweise 15". 

[0040] Durch Schwenken des Pedalhebels 3 um die 
Schwenkachse 22 uber den Betatigungswinkel alpha 5 
(a) kann der Fahrer den Pedalhebel 3 von der Ruhestel- 
lung R in die Vollaststellung V betatigen. Bei Nichtbeta- 
tigung des Pedalhebels 3 sorgt die Ruckstellfederung 8 
dafur, dad der Pedalhebel 3 in die Ruhestellung R ge- 
langt. io 
[0041] Die Ruckstellfederung 8 umfadt mehrere 
Ruckstellfedern 24, 26. Die Ruckstellfederung 8 ist so 
ausgefGhrt, dad bei Ausfali einer der Ruckstellfedern 
24, 26 die Ruckstellkraft F3 (Fig. 10) der ubrigen Riick- 
stellfeder bzw. der ubrigen Ruckstellfedern zur sicheren « 
Zuruckstellung des Pedalhebels 3 in die Ruhesteflung 
R ausreicht. Es hat sich gezeigt. dad die Verwendung 
zweier Ruckstellfedern 24, 26 fur die Ruckstellfederung 
8 mit Blick auf den Bauaufwand und die erzielbare Si- 
cherheit optimal ist. Die Aufteilung der Ruckstellfede- 20 
rung 8 in drei Ruckstellfedern Oder in noch mehr Ruck- 
stellfedern ist ebenfalls moglich, durfte aber auch bet 
hohen Sicherheitsanforderungen nicht notwendig sein. 
[0042] In der Figur 1 ist die Reibeinrichtung 4 der bes- 
seren Ubersichtlichkeit wegen als separates zwischen 25 
dem Pedalhebel 3 und der Haltestruktur 2 wirkendes 
Element symbolhaft dargestellt. Wie nachfolgend noch 
ausfuhrlich beschrieben. ist bei dem vorgeschlagenen 
Fahrpedalmodul 1 die Reibeinrichtung 4 direkt in die La- 
gerstelle 9 integriert. was unter anderem bezuglich der 30 
Funktion, der Anpassungsfahigkeit des Fahrpedalmo- 
duls 1 an unterschiedliche Bedingungen verschiedener 
Kraftfahrzeuge, sowie der Anzahl der erforderlichen 
Bauteile und des sonstigen Bauaufwands und der Bau- 
grode erhebfiche Vorteiie bietet. Dies wird anhand der 35 
nachfolgend beschriebenen Figuren noch ausfuhrlich 
ertautert. 

[0043] Die Figur 10 zeigt das Fahrpedalmodul 1 in 
stark schematisierter Form. 

[0044] In alien Figuren sind gleiche Oder gleichwir- *o 
kende Telle mit denselben Bezugszeichen versehen. 
[0045] Sofern nichts Gegenteiiiges erwahnt bzw. in 
der Zeichnung dargestellt ist, gilt das anhand eines der 
Figuren Erwahnte und Dargestellte auch bei den ande* 
ren Ausfuhrungsbeispielen. Sofern sich aus den Eriau- 4 $ 
terungen nichts anderes ergibt, sind die Einzeiheiten 
der verschiedenen Ausfuhrungsbeispiele miteinander 
kombinierbar. 

[0046] Die Figur 10 ladt mit einem Blick leicht die auf 
den Pedalhebel 3 einwirkenden Krafte und Drehmo- so 
mente erkennen. Die auf den Pedalhebel 3 einwirken- 
den Krafte sind mit dem Buchstaben F versehen. Die 
auf den Pedalhebel 3 einwirkenden Drehmomente sind 
mit einem M versehen. Die Figur 10 zeigt die auf den 
Pedalhebel 3 einwirkenden Krafte F1 bis F4 und die 55 
Drehmomente M1 bis M3 wahrend einer gleichmadigen 
Verstellung des Pedalhebels 3 im Uhrzeigersinn um die 
Schwenkachse 22, d. h. wahrend einer Verstellung des 


Pedalhebels 3 in Richtung Vollaststellung V (Fig. 1). 
[0047] Die Reibeinrichtung 4 sorgt fur eine eine 
Schwenkbewegung des Pedalhebels 3 behindernde 
Reibhysterese. Sowohl bei Betatigung des Pedalhebels 
3 von der Ruhestellung R in die Vollaststellung V als 
auch bei Betatigung des Pedalhebels 3 von der Vollast- 
stellung V in die Ruhestellung R sorgt die Reibeinrich- 
tung 4 fur eine Reibkrafl zwischen dem Pedalhebel 3 
und der Haltestruktur 2. Die wahrend einer Verstellung 
des Pedalhebels 3 in die Vollaststellung V auf den Pe- 
dalhebel 3 wirkende Reibkraft wird nachfolgend als 
Reibkrafl F1 bezeichnet und ist in der Figur 10 durch 
einen Pfeilmitdem Bezugszeichen F1 symbolisiert. Die 
Reibkraft F1 wirkt auf einen an den Pedalhebel 3 dreh- 
fest angeformten Lagerzapfen 30. Der Lagerzapfen 30 
hat einen grod gewahlten Radius, nachfolgend als La- 
gerradius 40 bezeichnet. Der Lagerzapfen 30 ist in einer 
an die Haltestruktur 2 drehfest angeformten bzw. dreh- 
fest anmontierten Lagerschale 34 drehbar gelagert. Die 
zwischen dem Pedalhebel 3 und der Haltestruktur 2 auf 
den Pedalhebel 3 ein wirkende Reibkraft F1 bewirkt ein 
der Schwenkbewegung des Pedalhebels 3 entgegen- 
gerichtetes Drehmoment. Dieses Drehmoment wird 
nachfolgend als Reibmoment M1 bezeichnet. Das der 
Schwenkbewegung entgegengerichtete Reibmoment 
M1 ergibt eine die Schwenkbewegung des Pedalhebels 
3 behindernde Reibhysterese. 
[0048] Am der Schwenkachse 22 abgewandten Ende 
tragt der Pedalhebel 3 eine Pedaiplatte 28. Zum Verstel- 
len des Pedalhebels 3 druckt der Kraftfahrzeugfuhrer 
mit einer Pedalkraft F2 auf die Pedaiplatte 28. Die Pe- 
dalkraft F2 ergibt ein Betatigungsmoment M2 auf den 
Pedalhebel 3 im Uhrzeigersinn um die Schwenkachse 
22. Die Ruckstellkraft F3 der Ruckstellfederung 8 ergibt 
ein Ruckslellmoment M3 auf den Pedalhebel 3 um die 
Schwenkachse 22 entgegen dem Uhrzeigersinn. Bei 
Bewegung des Pedalhebels 3 in die Vollaststellung V 
wirkt das Reibmoment M1 entgegen dem Uhrzeiger- 
sinn, und bei Bewegung des Pedalhebels 3 in Richtung 
Ruhestellung R wirkt das Reibmoment M1 im Ohrzei- 
gersinn auf den Pedalhebel 3. Zum Verstellen des Pe- 
dalhebels 3 in Richtung Vollaststellung V mud das Be- 
tatigungsmoment M2 mindestens so grod sein wie das 
Ruckstellmoment M3 der Ruckstellfederung 8 plus dem 
Reibmoment M1. Die entgegengesetzte Verstellung 
des Pedalhebels 3 erfolgt erst dann, wenn das Betati- 
gungsmoment M2 kleiner als das Ruckstellmoment M3 
der Ruckstellfederung 8 abzugiich dem Reibmoment 
M1 ist. Durch das Reibmoment M1 entsteht eine Hyste- 
rese, die dafur sorgt, dad der Pedalhebel 3 nicht bereits 
bei kleinen Anderungen der auf die Pedaiplatte 28 wir- 
kenden Pedalkraft F2 bzw. des Betatigungs moments 
M2 ungewollt eine Bewegung ausfuhrt. 
[0049] Die Figur 2 zeigt eine Seitenansicht eines aus- 
gewahlten, besonders vorteilhaften Ausfuhrungsbei- 
spiels. 

[0050] In der Figur 2 erkennt man ein beispielhaft aus- 
gewahltes, vorteilhaft ausgefuhrtes Fahrpedalmodul 1 
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in Seitenansicht mit der Haltestruktur 2, dem Pedalhe- 
bel 3, der Reibeinrichtung 4. dem Sensor 5, dem Schal- 
ter6, der Kick-Down-Mechanik 7, der Ruckstellfederung 
8 und der Lagerstelle 9. An den Pedathebel 3 ist die Pe- 
dalplatte 28 angeformt. Zum Erhohen der Leistung der 5 
Antriebsmaschine 16(Fig. 1)druckt derFahrzeugfuhrer 
mit setnem FuG auf die Pedatplatte 28. 
[0051] Die Figur 3 zeigt einen Schnitt durch das Fahr- 
pedalmodu! 1 entiang der in der Figur 2 mit strichpunk- 
tierten Linien angedeuteten Schnittebene Ill-Ill. Die F'k 10 
gur 4 zeigt einen Ausschnitt der in der Figur 3 angedeu- 
teten Schnittebene IV-IV. Zwecks besserer zeichneri- 
scher Wiedergabemoglichkeit ist in der Figur 4 der Be- 
reich urn die Lagerstelle 9 mit dem Lagerzapfen 30 und 
der Lagerschale 34 mit geandertem Mafistab wiederge- 1 5 
geben. In der Figur 4 sieht man nur einen Ausschnitt der 
Haltestruktur 2 und des Pedalhebels 3. In der Figur 5 ist 
eine in der Figur 3 mit V-V bezeichnete Schnittebene 
dargestellt 

[0052J An den Pedalhebel 3 ist der Lagerzapfen 30 20 
und, wie die Figur 3 zeigt. ein weiterer Lagerzapfen 32 
angeformt. An der Haltestruktur 2 sind die Lagerschale 
34 und eine weitere Lagerschale 36 befestigt. In Langs- 
richtung des Pedalhebels 3 betrachtet befindet sich ben 
derseits des Pedalhebels 3 je eine der beiden Lager- 25 
schalen 34, 36 und je ein Lagerzapfen 30, 32. Dadurch 
ergibt sich eine besonders zuverlassige, stabile beidsei- 
tige Lagerung des Pedalhebels 3. 
[0053] An die Haltestruktur 2 sind eine Querstrebe 38 
und eine abgestuft ausgefuhrte Offnung 37 angeformt 30 
(Fig. 4). 

[0054] Die Lagerschale 34 kann gedanklich unterteilt 
werden in einen mittleren Bereich 34a, einen ersten 
Endbereich 34b und in einen zweiten Endbereich 34c 
(Fig. 4). Der mittlere Bereich 34a ist bogenformig gestal- 35 
tet und hat an der tnnenseite des Bogens den mit dem 
Bezugszeichen 40 versehenen Lagerradius. Der erste 
Endbereich 34b ist hakenartig geformt und an der Quer- 
strebe 38 eingehangt. Der zweite Endbereich 34c der 
Lagerschale 34 hat eine abgestuft ausgefuhrte zylinder- *o 
artige Form. Am AuBenumfang des zweiten Endbe- 
reichs 34c ist ein umlaufender Vorsprung 34d vorgese- 
hen. Dieser Vorsprung 34d ist so gestaftet, dad bei der 
Montage der Lagerschale 34 an die Haltestruktur 2 der 
zweite Endbereich 34c mit maBiger Kraft in die Offnung *s 
37 hineingedruckt werden kann, aber wegen dem urn- 
laufenden Vorsprung 34d wird ein Herausrutschen des 
zweiten Endbereichs 34c aus der Offnung 37 verbin- 
dert. Ein Bolzen 34f dient zur Erhohung der Sicherheit 
gegen Herausrutschen. Dazu hat der zylinderartige 50 
zweite Endbereich 34c eine Bohrung 34e. Nach der 
Montage des zweiten Endbereichs 34c in die Offnung 
37 der Haltestruktur 2 wird der eng sitzende Bolzen 34f 
in die Bohrung 34e hineingepreBt. Der Bolzen 34f ver- 
starkt die Haltewirkung des Vorsprungs 34d betracht- 55 
lich. Der Bolzen 34f wird so weit in die Bohrung 34e hin- 
eingeprelU, bis der Bolzen 34f an der von auBen sicht- 
baren Oberflache der Lagerschale 34 bundig ab- 
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schlieBt. 

[0055] In bzw. an der Haltestruktur 2 ist eine Pedal- 
hebelftihrung 44 (Fig. 4) vorgesehen. Die Pedalhebel- 
fuhrung 44 hat einen Radius, der wesentlich kieiner ist 
als der Lagerradius 40. 

[0056] Im Querschnitt betrachtet (Fig. 4), kann der La- 
gerzapfen 30 unterteilt werden in einen Reibabschnitt 
30a und in einen Fuhrungsabschnitt 30b. 
[0057] Der AuBenradius des Reibabschnitts 30a ist 
dem Lagerradius 40 angepa&t und zwar so. dafl der 
Reibabschnitt 30a ohne zu klemmen in den schalenfor- 
migen mittleren Bereich 34a der Lagerschale 34 paftt. 
Nachfolgend wird naherungsweise vereinfachend an- 
genommen, dad der Radius am AuBenumfang des 
Reibabschnitts 30a mit dem Lagerradius 40 identisch 
ist. 

[0058] Der AuBenradius des Fuhrungsabschnitts 30b 
des Lagerzapfens 30 ist dem Innenradius der Pedalhe- 
belfuhrung 44 angepaBt und zwar so, dali sich an dieser 
Stelle eine Fuhnjng des Pedalhebels 3 an der Halte- 
struktur 2 ergibt Im montierten Zustand halt die Lager- 
schale 34 den Fuhrungsabschnitt 30b des Lagerzap- 
fens 30 in der an der Haltestruktur 2 vorgesehenen Pe- 
dalhebelfiihrung 44. 

[0059] Der Beruhrradius zwischen der Pedalhebel- 
fuhrung 44 und dem Fuhrungsabschnitt 30b des Lager- 
zapfens 30 ist relativ klein gewahlt. damit es hierzu kei- 
ner nennenswerten Reibwirkung zwischen dem Pedal- 
hebel 3 und der Haltestruktur 2 kommt. Da die Reibung 
an dieser Stelle von verschiedenen Umstanden ab- 
hangt, z. B. von Fertigungstoleranzen, VerschleiBzu- 
stand. Auftreten von auf den Pedalhebel 3 ggf. schrag 
ein wirkender Krafte usw., es ist zweckmafiig diese Stel- 
le so auszubilden. daB die hier auftretende Reibkraft 
bzw. das Reibmoment vernachlassigbar ist. 
[0060] Wie man der Zeichnung (insbes. Fig. 3) ent- 
nehmen kann, umfadt die Ruckstellfederung 6 bei dem 
dargesteilten, besonders vorteilhaften Ausfuhrungsbei- 
spiel zwei Ruckstellfedem 24, 26, wobei beide Ruck- 
stellfedern 24, 26 auf besonders geschickte Weise in 
Form zweier Blattfedem 24 und 26 (insbes. Fig. 5, 6) 
ausgefuhrt sind. 

[0061] Wie die Figur 5 zeigt. ist die Blattfeder 24 U* 
formig gestaltet und hat einen Federschenkel 24a sowie 
einen Federschenkel 24b. Ein die beiden Federschen- 
kel 24a. 24b verbindenderkreisbogenformiggebogener 
Bereich der Blattfeder 24 wird nachfolgend als mittlerer 
Federbereich 24m bezeichnet. Der Federschenkel 24a 
wirkt auf die Haltestruktur 2. Der andere Federschenkel 
24b beaufschlagt den Pedalhebel 3 mit dem Bestreben. 
den Pedalhebel 3 in die Ruhestellung R (Fig. 1) zuriick- 
zufuhren. Beide Blattfedem 24, 26 sind gfeich geformt 
und gleichwirkend. 

[0062] Die ungefahr U-fdrmige Gestatt der Blattfeder 
24 kann so sein, da& die Federschenkel 24a, 24b par- 
allel Oder, ausgehend vom mittleren Federbereich 24m, 
konvergent Oder divergent zuetnander veriaufen. Dies 
hangt im wesentlichen von der Winkelstellung ab, die 
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der Pedalhebel 3 gegenuber der Haltestruktur 2 ein- 
nimmt. 

[0O63] Die Blattfedern 24 . 26 erzeugen eine Quer- 
kraft. die als Ruckstellkraft F3 auf den Pedalhebel 3 
wirkt (Fig. 10). Die Ruckstellkraft F3 wirkt mit radialem 
Abstand zur Schwenkachse 22 auf den Pedalhebel 3. 
Die Ruckstellkraft F3 und der radiaie Abstand ergeben 
das auf den Pedalhebel 3 wirkende, bereits weiter vome 
erwahnte Ruckstellmoment M3. Das Ruckstellmoment 
M3 wirkt auf den Pedalhebel 3 entgegen dem Uhrzei- 
gersinn (Fig. 4, 5, 10). 

[0064] Die von den Blattfedern 24. 26 erzeugte auf 
den Pedalhebel 3 wirkende Ruckstellkraft F3 hat eine 
Reaktionskraft F4 zur Folge, mit der die Hattestruktur 2 
im Bereich der Lagerstelle 9 auf den Pedalhebel 3 wirkt. 
Diese Reaktionskraft F4 ist betragsmaRig gleich groft 
wie die Ruckstellkraft F3. mit der die Blattfedern 24 , 26 
auf den Pedalhebel 3 einwirken. Die Reaktionskraft F4 
wird im Bereich der Lagerstelle 9 zwischen dem Reib- 
abschnitt 30a des Lagerzapfens 30 und dem mittleren 
Bereich 34a der Lagerschale 34 aufgefangen (Fig. 4). 
Da die Blattfedern 24, 26 relativ weich ausgefuhrt wer- 
den konnen und sich somit bei Betatigung des Pedal- 
hebel s 3 die Ruckstellkraft F3 uber den gesamten Be- 
tatigungswinkel alpha (a) kaum andert andert sich auch 
die Reaktionskraft F4 zwischen dem Reibabschnitt 30a 
des Lagerzapfens 30 und dem mittleren Bereich 34a der 
Lagerschale 34 genau so wenig. Die Reaktionskraft F4 
zwischen den genannten TeOen im Bereich der Lager- 
stelle 9 ist insbesondere unabhangig von Fertigungsto- 
leranzen im Bereich der Lagerstelle 9 und auch unab- 
hangig von eventuell auftretendem VerschleiR. Ferner 
ist die Reaktionskraft F4 unabhangig von auf die Pedal- 
platte 28 einwirkenden Kraften. Da sich die Ruckstell- 
kraft F3, mit der die Blattfedern 24, 26 auf den Pedalhe- 
bel 3 einwirken, relativ einfach und genau konstruktiv 
dimensionieren laBt. kann die Reaktionskraft F4 zwi- 
schen dem Lagerzapfen 30 und der Lagerschale 34 
konstruktiv einfach vomerbestimmt werden. 
[0065] Mit der Wahl des Materials fur den Reibab- 
schnitt 30a des Lagerzapfens 30 und des mittleren Be- 
reichs 34a der Lagerschale 30 erhalt man einen kon- 
struktiv genau vorherbestimmbaren Reibparameter my 
(u) zwischen dem Lagerzapfen 30 und der Lagerschale 
34. - 

[0066] Abhangig von der erwahnten Reaktionskraft 
F4 zwischen dem Lagerzapfen 30 und der Lagerschale 
34. sowie abhangig vom Reibparameter my (u) erhalt 
man bei Betatigung des Pedaihebels 3 die am Umfang 
des Reibabschnitts 30a auf den Lagerzapfen 30 wirken- 
de Reibkraft F1. ZusatzJich, abhangig vom AuRenradius 
des Reibabschnitts 30a, der mit dem Lagerradius 40 
identisch ist, ergibt die am AuRenumfang des Reibab- 
schnitts 30a wirkende Reibkraft F1 das dem Schwenken 
des Pedaihebels 3 entgegengerichtete Reibmoment 
M1. Dieses Reibmoment M1 sorgt dafur, daR z. B. ein 
leichtes Zittern des FuRes des Kraftfahrzeugfuhrers. 
beispielsweise infolge von Oberfahren von Unebenhei- 


ten, nicht zu einem ungewoliten Verstellen des Pedai- 
hebels 3 fiihrt. 

[0067] Da das Reibmoment M1 vom AuRenradius des 
Reibabschnitts 30a, d.h. vom Lagerradius 40, abhangt. 
5 kann durch konstruktives Festlegen des Lagerradius- 
ses 40 auf einfachste Weise EinfluR auf das Reibmo- 
ment M1 genommen werden. Damit das Reibmoment 
M1 ausreichend groR ist, isl der Lagerradius 40 ausrei- 
chend grofi zu wahlen. 

10 [0068] Weil das Reibmoment M1 im wesentlichen im 
Bereich des Reibabschnitts 30a (Fig. 4) und nicht im Be- 
reich des Fuhrungsabschnitts 30b entsteht. ist der La- 
gerradius 40 vorzugsweise wesentiich grafter als der 
AuRenradius des Fuhrungsabschnitts 30b des Lager- 
zapfens 30. Der Fuhrungsabschnitt 30b hat einen fur 
Lager ublichen, moglichst kleinen AuRenradius. 
[0069] An der Haltestruktur 2 ist eine Federanlage 
24c (Fig. 5) vorgesehen. an der der Federschenkel 24a 
anliegt. Die Federanlage 24c ist so gestaitet daft der 

20 Federschenkel 24a uber ein langeres Stuck an der Fe- 
deranlage 24c anliegen kann. An einem dem mittleren 
Federbereich 24m abgewandten Ende des Feder- 
schenkels 24a ist eine Federfixierung 24e vorgesehen. 
Die Federfixierung 24e hat die Aufgabe, dafur zu sor- 

25 gen, daR sich das auftere Ende des Federschenkels 
24a der Biattfeder 24 gegenuber der Haltestruktur 2 
nicht wesentiich verschieben kann. 
[0070] Im Bereich des auReren Endes des Feder- 
schenkels 24b ist am Pedalhebel 3 eine Federanlage 

30 24d (Fig. 5, 6) vorgesehen. Die Federanlage 24d ist so 
gestaitet. daR nurdas dem mittleren Federbereich 24m 
abgewandte Ende des Federschenkels 24b am Pedal- 
hebel 3 anliegt. Die vorgespannte Biattfeder 24 sorgt an 
der Federanlage 24d fur die Ruckstellkraft F3 (Fig. 10). 

35 [0071] Die Biattfeder 24 ist vorzugsweise so einge- 
baut, daR der kreisformig gebogene mittlere Federbe- 
reich 24m mit ungefahr konstantem Abstand urn die 
Schwenkachse 22 verlauft. Damit wird erreicht, daR sich 
das nicht fixierte Ende des Federschenkels 24b (Fig. 5) 

40 wahrend einer Schwenkung des Pedaihebels 3 nicht 
bzw. nur unwesentlich gegenuber dem Pedalhebel 3 
verschiebt. 

[0072] Die Figur 6 zeigt ein abgewandeltes Ausfuh- 
rungsbeispiel. Die hier dargestellte Schnittebene ver- 

45 |§uft ebenfalls entlang der in der Figur 3 eingezeichne- 
ten sthchpunktierten Linie V-V. 
[0073] Im Gegensatz zur Figur 5 ist bei dem in der 
Figur 6 dargesteliten Ausfuhrungsbeispiel auch das 
dem mittleren Federbereich 24m abgewandte Ende des 

so Federschenkels 24b am Pedalhebel 3 durch eine wei- 
tere Federfixierung 24f gegen eine Verse hiebung fixiert. 
Da Toleranzen nie ganz auszuschlieRen sind, sind bei 
dem in der Figur 6 dargesteliten Ausfuhrungsbeispiel 
die Federanlagen 24c, 24d so gestaitet. daR nur die dem 

55 mittleren Federbereich 24m abgewandten Enden der 
Biattfeder 24 an der Haltestruktur 2 bzw. am Pedalhebel 
3 anliegen. Bei einer Betatigung des Pedaihebels 3 kon- 
nen somit die nicht anliegenden Bereiche der Biattfeder 
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24, insbesondere der mittlere Federbereich 24m, gege- 
benenfalls auftretende seitliche Ausweichbewegungen 
ausfuhren. Dadurch ist sichergestellt. dad die Funktion 
des Fahrpedalmoduls 1 nicht durch kaum beherrschba- 
re Reibung zwischen der Blattfeder 24 und dem Pedal- 5 
hebel 3 bzw. der Haitestruktur 2 beeinfluBt wird. 
[0074] Wie die Figur 3 zeigt, umfattt die Ruckstellfe- 
derung 8 die beiden nebeneinander angeordneten 
Biattfedern 24 und 26. Die Blattfedern 24, 26 sind im 
Bereich der Haitestruktur 2 durch einen an die Hatte- to 
struktur 2 angeformten Steg 46 raumlich voneinander 
getrennt. Im Bereich des Pedalhebels 3 trennt ein Steg 
48 die beiden Blattfedern 24, 26 voneinander. Der Steg 
46 dient zusatziich zur Versteifung des Pedalhebels 3. 
und der Steg 46 versteift die Haitestruktur 2. Die Blatt- 
feder26 ist in gleicher Weise geformt und angelenkt wie 
die Blattfeder 24. 

[0075] Die Blattfedern 24, 26 konnen auf geschickte 
Weise eingebaut werden, ohne datt deswegen eine we* 
sentliche Vergrofierung der Haitestruktur 2 bzw. des Pe- 20 
dalhebels 3 erforderlich ist. Die Biegesteifigkeit des Pe- 
dalhebels 3 wird durch die Aussparung zum Einbau der 
Blattfedern 24, 26 hdchstens unwesentlich geschwacht 
Urn Material und Gewicht zu sparen, wird vorgeschla- 
gen, den in den Figuren 5 und 6 ais Schnittflache schraf- 25 
f iert dargestellten Bereich an der Haitestruktur 2 und am 
Pedalhebel 3 zusatziich mit weiteren Aussparungen 
bzw. Hohlraumen zu versehen, wie in der Figur 4 ge- 
zeigt. Dadurch wird die Festigkeit nicht merkbar gemin- 
dert, aber es ergibt sich etne deutiiche Materia)- und Ge- 30 
wichtsersparnis. 

[0076] Wie die Figuren 5 und 6 zeigen, sind die Aus- 
sparungen in der Haitestruktur 2 und im Pedalhebel 3, 
in denen die Blattfeder 24 eingelegt ist, so angeordnet, 
dafc bei einem Bruch der Blattfeder 24 die gesamte ge- 35 
brochene Blattfeder 24 bzw. ein Teil der Blattfeder 24 
nach unten herausfallen kann. Dadurch kann ein Bruch 
der Blattfedern 24 leichtbemerkt werden. Entsprechen- 
des gilt auch fur die zweite Blattfeder 26. 
[0077] Falls die Blattfeder 24 brechen sollte, dann fallt 40 
bei dem dargestellten Ausfuhrungsbeispiel zumindest 
der am Pedalhebel 3 angreifende Federschenke! 24b 
heraus. Die Federfixierung 24e und/oder die Federfixie- 
rung 24f ist so ausgefuhrt, daft ein Herausfallen des Fe- 
derschenkels 24a bzw. 24b nicht behindert wird. Das *5 
Fehlen des Federschenkel 24a und/oder des Feder- 
schenkel 24b kann bei einer Inspektion des Kraftfahr- 
zeugs leicht festgestellt werden. Entsprechendes gilt 
auch fur die Blattfeder 26. 

[0078] Die Ruckstellfedem 24. 26 der RQckstellfede- so 
rung 8 bestimmen das Ruckstellmoment M3 (Fig. 10) 
zur Ruckstellung des Pedalhebels 3 in die Ruhestellung 
R (Fig. 1). Bei einem Bruch einer der beiden Ruckstell- 
fedem 24, 26 halbiert sich das Ruckstellmoment M3 zur 
Ruckstellung des Pedalhebels 3 in die Ruhestellung R. 55 
Wie bereits wetter vorne erlautert, bestimmen die Ruck- 
stellfedem 24, 26 auch das die Schwenkbewegung des 
Pedalhebels 3 behindemde Reibmoment M1 bzw. die 


Reibhysterese. Bei einem Ausfall einer der Blattfedern 
24, 26 halbiert sich das Ruckstellmoment M3 und 
gteichzeitig auch das Reibmoment M1 bzw. die Reibhy- 
sterese. Dadurch ist gewahrieistet. daft auch bei redu- 
ziertem Ruckstellmoment M3, durch die gleich groae 
Reduzierung des Reibmoment M1, das Zuruckstellen 
des Pedalhebels 3 in die Ruhestellung R gewahrieistet 
ist. 

[0079] Zwecks besserer Ubersichtlichkeit zeigt die Fi- 
gur 8 mit geandertem Mafcstab einen Ausschnitt aus der 
Figur 2, mit dem Bereich urn den Sensor 5. 
[0080] Der Sensor 5 ist an der Haitestruktur 2 befe- 
stigt (Fig. 2 u. 8). Zwecks besserem Verstandnis zeigt 
die Figur 7 zusatziich einen Ausschnitt eines Quer- 
schnitts entlang der in den Figuren 2 und 8 mit VH-VII 
bezeichneten strichpunktierten abgeknickten Linie. 
[0081] Der Sensor 5 hat ein Sensorgehause 50 (Fig. 

7 u. 8). Aus dem Sensorgehause 50 ragt eine drehbar 
gelagerte Welle 52 (Fig. 7) heraus. Die Drehachse der 
Welle 52 wird nachfolgend als Sensorhebeidrehachse 
54 bezeichnet. Die Sensorhebeidrehachse 54 vertauft 
senkrecht zur in den Figuren 2 und 8 dargestellten Bild- 
ebene. In den Figuren 2 und 8 ist die Sensorhebeidreh- 
achse 54 mit zwei kurzen gekreuzten Strichen (♦) und 
in der Figur 7 mit einer strichpunktierten Linie symbol- 
haft dargestellt. 

[0082] An die Haitestruktur 2 ist eine Sensorhaltefla- 
che 55 angeformt. An der Sensorhalteflache 55 wird der 
Sensor 5 befestigt In der Sensorhalteflache 55 der Hai- 
testruktur 2 ist eine als Sensorf uhrung 56 dienende Boh- 
rung vorgesehen. In dieser Sensorfuhrung 56 ist die aus 
dem Sensorgehause 50 herausragende Welle 52 mit 
engem Spiel drehbar gelagert. Ein Sensorhebel 58 ist 
mit der Welle 52 drehfest verbunden. Mit radialem Ab- 
stand zur Sensorhebeidrehachse 54 ist am Sensorhe- 
bel 58 eine Sensorhebelanlenkung 60 vorgesehen. Bei 
dem dargestellten Ausfuhrungsbeispiel wird die Sen- 
sorhebelanlenkung 60 von einem parallel zur Sensor- 
hebeidrehachse 54 an dem Sensorhebel 58 befestigten 
Stift 60a gebildet. In der Haitestruktur 2, genauer in der 
Sensorhalteflache 55. ist ein Langioch 62 vorgesehen. 
Das Langioch 62 ist so dimensioniert. daft der Sensor- 
hebel 58 ohne Behinderung die erforderlichen 
Schwenkbewegungen ausfuhren kann. 
[0083] Im Pedalhebel 3 ist ein Langioch 64 vorgese- 
hen (Fig. 5, 6). Eine Langsseite des Langlochs 64 dient 
als Anschiag 66a und bitdet eine Pedalhebelanlenkung 
66. Die Pedalhebelanlenkung 66 und die Sensorhebel- 
anlenkung 60 sind so gestaltet. daft der Pedalhebel 3 
den Sensorhebel 58 entgegen der Sensorruckstellfeder 
11 verstellen kann (Fig. 1.7). 

[0084] Die Sensorruckstellfeder 11 wirkt einerseits 
auf das Sensorgehause 50 und andererseits auf den 
Sensorhebel 58 (Fig. 7). Bei Blickrichtung gemSG Figur 

8 wirkt die Sensorruckstellfeder 11 auf den Sensorhebel 
58 im Uhrzeigersinn. Die Sensorruckstellfeder 11 sorgt 
dafur, dad der Stift 60a der Sensorhebelanlenkung 60 
in standigem spieifreien Eingriff mit dem Anschiag 66a 
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der Pedalhebelanlenkung 66 steht (Fig. 8). 
[0085] Eine Schwenkbewegung des Pedalhebels 3 
bedeutet eine Schwenkbewegung der Pedalhebelan- 
lenkung 66 urn die Schwenkachse 22. und dies wieder- 
um fiihrt zu einer Schwenkbewegung der Sensorhebel- 
anlenkung 60 urn die Sensorhebeldrehachse 54. Durch 
Wahl des Abstandes zwischen der Pedalhebelanlen- 
kung 66 und der Schwenkachse 22 (Fig. 2) bzw. des 
Abstandes zwischen der Sensorhebelanlenkung 60 und 
der Sensorhebeldrehachse 54 kann die Ubersetzung, 
mil der eine Drehbewegung des Pedalhebels 3 in eine 
Drehbewegung der Welle 52 ubergefuhrt werden soil, 
auf einfache Weise konstrukti v festgelegt und fahrzeug- 
spezifisch angepaftt werden. 

[0086] Der Sensor 5 ist, weil hohe Forderungen an ihn 
gestel It werden mussen, ein komplexes Bauteil, das nur 
dann zu niedrigen Herstell-Stuckkosten gefertigt wer- 
den kann, wenn grofteStiickzahlen je Fertigungslos an- 
fallen. wobei jede Ausfuhrungsvariante die Herstell- 
Stuckkosten merkbar nach oben treibt. Bei dem vorge- 
stellten Fahrpedalmodul 1 hat man den Vorteil, daft der 
Sensor 5 unverandert bei den unterschiedlichsten fahr- 
zeugspezifischen Anforderungen verwendet werden 
kann. Durch entsprechende Wahl des Abstandes zwi- 
schen der Schwenkachse 22 und dem Anschlag 60a der 
Pedalhebelanlenkung 66 kann die Ubersetzung zwi- 
schen dem Pedalhebel 3 und dem Sensor 5 auf einfa- 
che Weise dem jeweiligen Bedarf angepaftt werden. D. 
h. f der Pedalhebel 3 kann so ausgefuhrt werden, daft 
auch bei den unterschiedlichsten fahrzeugspezifischen 
Pedalwegen stets der vorgesehene maximale Meftweg 
des Sensors 5 ausgenutzt werden kann, ohne daft dazu 
der Sensor 5 speziell angepafit werden mud. Da es sich 
wegen verschiedenster Grunde (z. B. optische Grunde. 
unterschiedlicher Fuftraum im Fahrzeuginneren, Ergo- 
nomie usw.) kaum umgehen laftt, den Pedalhebel 3 dem 
jeweiligen Fahrzeugtyp anzupassen, bedeutet eine An- 
passung der Ubersetzung zwischen dem Schwenkwin- 
kel des Pedalhebels 3 und dem Schwenkwinkel des 
Sensorhebels 58 durch entsprechende Anpassung des 
Abstandes zwischen der Pedalhebelanlenkung 66 und 
der Schwenkachse 22 keinerlei zusatzlichen Aufwand. 
Weil normalerweise fur jeden Fahrzeugtyp eine spezi- 
elle Form fur den Pedalhebel 3 gemacht werden muft, 
kann dabei ohne zusatzlichen Aufwand der Abstand 
zwischen der Schwenkachse 22 und der Pedalhebelan- 
lenkung 66 der erforderlichen Ubersetzung entspre- 
chend angepafit werden. 

[0087] Der Betatigungswinkel alpha (a) des Pedalhe- 
bels 3 ist mit ungefahr 12* bis 20° normalerweise relativ 
klein. Deshalb wind vorgeschlagen, den Abstand zwi- 
schen der Schwenkachse 22 und der Pedalhebelanlen- 
kung 66 ausreichend groft zu wahlen, damit der volte 
Schwenkwinkel des Sensorhebels 58 voll ausgenutzt 
werden kann. Der Schwenkwinkel des Sensorhebels 58 
sollte wegen guter Auflosung moglichst groft sein. Beim 
vorgeschlagenen Fahrpedalmodul 1 kann man durch 
entsprechende Dimensionierung des Abstands zwi- 


16 

schen der Schwenkachse 22 und der Pedalhebelanlen- 
kung 66 ohne Aufwand jede gewCinschte Ubersetzung 
erhalten. 

[0088] An das Sensorgehause 50 sind seitlich zwei 
5 Flansche 50a angeformt (Fig. 8). In den Flanschen 50a 
sind Langlocher 50b vorgesehen. Zur Anbhngung des 
Sensors 5 an der Haltestruktur 2 ist die Sensorhaftefla- 
che 55 plattenformig ausgebildet. Im Bereich der Sen- 
sorhalteflache 55 sind an die Haltestruktur 2 zwei Stifle 

10 68 so angeformt, daft, beim Anbringen des Sensors 5 
an die Sensorhalteflache 55 und gleichzeitigem Einfuh- 
ren der Welle 52 in die Sensorfiihrung 56 (Fig. 7). die 
Stifte 68 in die Langlocher 50b eintauchen. Die Stifte 68 
ragen auf der der Sensorhalteflache 55 abgewandten 

15 Seite uber die Flansche 50a hinaus. Die Langlocher 50b 
sind so dimensioniert, daft der Sensor 5 bei der Monta- 
ge bzw. zum Einstellen des Nullpunkts des Sensors 5 
insgesamt etwas urn den durch die Sensorfiihrung 56 
(Fig. 7) vorgegebenen Drehpunkt geschwenkt werden 

20 kann. Nach diesem Einstellen und Justieren des Sen- 
sors 5 werden die die Flansche 50a uberragenden Stifte 
68 auf der die Flansche 50a uberragenden Seite erhitzt 
und gedriickt. Dadurch weitet sich der uberragende Be- 
reich der Stifte 68 aus, und der Sensor 5 wird auf diese 

25 Weise an der Haltestruktur 2 fixiert. Dies verhindert ein 
ungewolltes Verstellen des Sensors 5. Die Figur 8 zeigt 
die Stifte 68 nach erfolgter Fixierung des Sensors 5. 
[0089] Zur Erteichterung der Montage des Sensors 5 
an die Haltestruktur 2 und als zusatzliche Haltemaftnah- 

^0 me sind in der Haltestruktur 2 ein Langloch 70 und am 
Sensorgehause 50 ein Haken 72 vorgesehen (Fig. 7, 
8). Das Langloch 70 erstreckt sich konzentrisch urn die 
Sensorfiihrung 56. Beim Aufstecken des Sensors 5 
bzw. beim Einfuhren der Welle 52 in die Sensorfiihrung 

55 56 verhakt sich der Haken 72 durch das Langloch 70 
mit der Haltestruktur 2. Dadurch wird der Sensor 5 an 
der Haltestruktur 2 bereits festgehalten, bevor die er- 
wahnte Fixierung des Sensors 5 mit Hilfe der erwarm- 
baren Stifte 68 erfolgt. Zusatzlich sorgt der Haken 72 fur 

to eine weitere Befestigungsstelle des Sensors 5 an der 
Haltestruktur 2. 

[0090] In bzw. an den Sensor 5 ist ein Stecker 74 in- 
tegriert. Das Gehause des Steckers 74 wird gemeinsam 
mit dem Sensorgehause 50 als Kunststoffteil geformt. 

« Der Stecker 74 dient zum Steckanschluft eines Kabels 
zur Zuleitung der vom Sensor 5 an die Steuerung 14 
(Fig. 1) zu liefernden Sensorsignale. 
[0091] Der Sensor 5 ist beispielsweise von potentio- 
metrischer Bauart. Ein Schleiferhebel 75 ist drehfest mit 

50 der Welle 52 und damit drehfest mit der Sensorhebel- 
anlenkung 60 verbunden (Fig. 7). Am Schleiferhebel 75 
befinden sich Schleifer. die bei einer Schwenkbewe- 
gung des Sensorhebels 58 Widerstandsbahnen uber- 
streichen, die im Sensorgehause 50 angebracht sind. 

55 Dadurch andert sich ein elektrisches Signal, das uber 
den Stecker 74 (Fig. 7) der Steuerung 14 (Fig. 1 ) zuge- 
fuhrt werden kann. Es ist moglich, anstatt des potentio- 
metrisch arbeitenden Sensors 5 einen kontaktlos arbei- 
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tenden Sensor zu wahlen. 

[0092] Das Langloch 64 des Pedathebels 3 hat zwei 
Langsseiten. Eine der beiden Langsseiten bildet den 
bereits erwahnten Anschlag 66a der Pedalhebelanlen- 
kung 66. Die andere Langsseite dient als Gegenan- 
schlag 76 (Fig. 5). Der Gegenanschlag 76 bildet zusam- 
men mit dem Stift 60a der Sensorhebeianienkung 60 die 
bereits bei Besprechung der Figur 1 hervorgehobene 
Ruckstellsicherung 10. Im Normalfall liegt der Stift 60a 
der Sensorhebeianienkung 60 standig und spielfrei an 
dem Anschlag 66a der Pedalhebelanlenkung 66 an. 
Sollte im Falle eines Defektes, beispielsweise wegen ei- 
nes Bruches der Sensorruckstellfeder 11 (Fig. 1 und 7), 
die Sensorruckstellfeder 11 ausfallen, dann sorgt der 
Gegenanschlag 76 der Ruckstelisicherung 10 dafur, 
daft beim Loslassen der Pedalplatte 28 (Fig. 2), d. h. 
beim Verstellen des Pedalhebels 3 in die Ruhestellung 
R (Fig. 1). der Sensorhebel 58 ebenfalls in Riickstell- 
richtung mitgenommen wird. Durch die Ausfuhrung der 
Ruckstellfederung 8 in Form zweier Blattfedern 24. 26 
ist sichergestellt, daft auch bei einem Ausfall einer der 
beiden Blattfedern 24, 26 der Pedalhebel 3 in seine Ru- 
hestellung R gelangt. Femer ist durch die zwischen dem 
Pedalhebel 3 und dem Sensorhebel 58 wirkende Ruck- 
stelisicherung 10 gewahrteistet, daft der Sensor 5 beim 
Loslassen der Pedalplatte 28 unter alien Umstanden in 
die Ruckstellrichtung betdtigt wird. 
[0093] Zwischen dem Stift 60a und dem Gegenan- 
schlag 76 besteht bei normalem Betriebszustand ein 
geringes Spiel, so daft sich der Stift 60a ohne Gefahr 
eines Klemmens Oder hoher Reibung innerhalb des 
Langlochs 64 bewegen kann. Das Spiel zwischen dem 
Stift 60a und dem Gegenanschlag 76 der Ruckstelisi- 
cherung 1 0 wird erst im Falle eines Ausfalls der Sensor- 
ruckstellfeder 11 uberwunden, hat aber, da relativ klein, 
im Falle eines Defektes der Sensorruckstellfeder 1 1 kei- 
ne ins Gewicht fallende negative Auswirkung. 
[0094] In bzw an der Haltestruktur 2 ist eine Aufnah- 
meoffnung 80 (Fig. 5. 6) vorgesehen. in der Aufnahme- 
offnung 80 ist ein Gehause 82 befestigt. Das Gehause 
62 dient zur Aufnahme der Kick-Down- Mechanik 7. Das 
Gehause 82 hat einen dunneren Bereich 82a, einen dik- 
keren Bereich 82b und federnde Klauen 82c. Im Gehau- 
se 82 ist ein Stift 82d axial verschiebbar gelagert. Die 
Durchmesser sind so abgestimmt, daft der dunnere Be- 
reich 82a in die Aufnahmeoffnung 80 paftt. bis der dik- 
kere Bereich 82b an der Haltestruktur 2 zur Anlage 
kommt. Die fedemden Ktauen 82c verhaken sich mit der 
Haltestruktur 2 und sorgen so dafur, daft das Gehause 
82 nicht aus der Aufnahmeoffnung 80 herausfallen 
kann. Die Kick-Down-Mechanik 7 laftt sich durch Hin- 
einstecken des Gehauses 82 in die Aufnahmeoffnung 
80 sehr leicht am Fahrpedalmodul 1 anbringen. Sollte 
wahrend der Montage das Gehause 82 nicht vollstandig 
in die Aufnahmeoffnung 80 hineingesteckt worden sein, 
dann wird spatestens mit der ersten kraftigen Betati- 
gung des Pedalhebels 3 das Gehause 82 vollstandig in 
die Aufnahmeoffnung 80 hineingesteckt. Das bring! ho- 


ne Sicherheit trotz wesentlich vereinfachter Montage. 
[0095] Bei Betatigung des Pedalhebels 3 schwenkt 
der Pedalhebel 3 im Uhrzeigersinn (Fig. 5, 6). Dabei 
kommt bei bestimmter Winkelstellung ein am Pedalhe- 

5 bei 3 vorgesehener Anschlag 84 an dem Stift 82d zur 
Anlage. Die Kick-Down-Mechanik 7 ist so ausgebildet, 
daft nach Anlage des Anschlags 84 an dem Stift 82d bei 
weiterer Betatigung des Pedalhebels 3 der Stift 82d in 
das Gehause 82 hineingedruckt wird. Beim Hinein- 

10 schieben des Stifts 62d in das Gehause 82 steigt an ei- 
ner bestimmten Stelle die Ruckstellkraft sprunghaft an. 
Dadurch steigt bei einer bestimmten Winkellage des Pe- 
dalhebels 3 die durch die Kick-Down-Mechanik 7 her- 
vorgerufene zusatzlich erforderliche Pedalkraft sprung- 

15 haft an. Die Kick-Down-Mechanik 7 kann so ausgefuhrt 
sein, daft bei entgegengesetzter Betatigung des Pedal- 
hebels 3. d. h. entgegen dem Uhrzeigersinn, in einer be- 
stimmten Winkellage die Ruckstellkraft sprunghaft ab- 
fallt. Anstatt der Kick-Down-Mechanik 7 kann in die Auf- 

20 nahmeoffnung 80 auch ein anderes Funktionselement 
hineingesteckt werden. Wird die Kick-Down-Mechanik 
7 nicht benotigt, dann kann in die Aufnahmeoffnung 80 
beispielsweise ein fester Anschlag 86 hineingesteckt 
werden. Der feste Anschlag 86 hat beispielsweise au- 

25 fterlich in etwa die gleiche Form wie das Gehause 82. 
Anstatt dem verschiebbaren Stift 82d bei der Kick- 
Down-Mechanik 7 ist beim festen Anschlag 86 der in 
Richtung des Anschlags 84 vorstehende Stift 82d fest 
fixiert. 

30 [0096] Anstatt der Kick-Down-Mechanik 7 bzw. an- 
statt des festen Anschlags 86 kann in die Aufnahmeoff- 
nung 80 auch der bereits anhand der Figur 1 erwahnte 
Schaiter 6 eingebaut sein. Der Schalter 6 hat beispiels- 
weise die gleichen aufteren Abmessungen wie das zu- 

35 sammen mit der Kick-Down-Mechanik 7 erlauterte Ge- 
hause 62. 

[0097] Das Gehause 82 kann innerlich auch so auf- 
gebaut sein, daft sich darin die Kick-Down-Mechanik 7 
und der Schalter 6 befinden. 

40 [0098] Die federnden Klauen 82c bilden einen einfach 
herzustellenden Schnappmechanismus bzw. eine 
Schnappfixierung zum leichten wahlweisen Anbau der 
Kick-Down-Mechanik 7 Oder des Schalter 6 Oder des fe- 
sten Anschlag 86. Durch einfaches Auswechseln zwi- 

'5 schen der Kick-Down-Mechanik 7 und dem festen An- 
schlag 86 bzw. dem Schalter 6 kann das Fahrpedalmo- 
dul 1 den jeweiligen fahrzeugspezifischen Anforderun- 
gen angepaftt werden. Beispielsweise wird bei einem 
Fahrzeug mit einem Automatikgethebe haufiger die 

50 Kick-Down-Mechanik 7 benotigt. und bei Fahrzeugen 
mit einem Schaltgetriebe benotigt man normalerweise 
eher den festen Anschlag 86. Durch die Moglichkeit ver- 
schiedener Einsatze in der Aufnahmeoffnung 80 der 
Haltestruktur 2 werden die Anzahl unterschiedlicher 

55 herzustellender Varianten reduziert, was die Herstellko- 
sten deutlich senkt. 

[0099] Am Innenradius der Lagerschale 34 kann ein 
Reibbelag 35 angebracht sein (Fig. 4). Zur innigen Ver- 
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bindung des Reibbelags 35 mit der lagerschale 34 sind 
in der Lagerschale 34 Aussparungen vorgesehen. Der 
Reibbelag 35 wird an die Lagerschale 34 angegossen 
und verzahnt sich wegen den Aussparungen fest mit der 
Lagerschale 34. Der Reibbelag 35 ist vorgesehen. da- 
mit fur den VerschleiR und die Reibung gunstige Werte 
erziett werden konnen und damit fur die Lagerschale 34 
ein festigkeitsmaftig gunstiger Werkstoff gewahlt wer- 
den kann. Anstatt an der Lagerschale 34 bzw. zusatzlich 
kann auch am Aufcenumfang des Reibabschnitts 30a 
des Lagerzapfens 30 ein Reibbelag aufgebracht sein. 
Diese Variante kann der Fachmann altemativ ausfiih- 
ren. ohne dad dazu eine bildliche Darsteliung erforder- 
lich ist. 

[0100] Der Werkstoff des Reibbelags 35 wird vor- 
zugsweise mit Blick auf niedrigen Verschleifi ausge- 
wahlt und auch so, daft die Reibung bei Bewegungsbe- 
ginn und wahrend der Bewegung mdglichst gleich groQ 

ist. 

[0101 J Bei den fur die Zeichnung und die nahere Be- 
schreibung der Erfindung ausgewahlten Ausfuhrungs- 
beispielen ist die Lagerschale 34 mit der Haltestruktur 

2 verbunden, und der Lagerzapfen 30 ist dem Pedalhe- 
bel 3 zugeordnet. Es sei darauf hingewiesen, dafc das 
dargesteflte Ausfuhrungsbeispiel auch so abgewandelt 
werden kann, dad die Lagerschale 34 am Pedalhebel 3 
befestigt wird und der Lagerzapfen 30 kann entspre- 
chend an die Haltestruktur 2 angeformt sein. Diese Unv 
kehrung bei der Anordnung der Lagerschale 34 und 
dem Lagerzapfen 30 kann der Fachmann aquivalent 
ausfuhren, ohne dad hierzu eine zusatzliche bildliche 
Darsteliung erforderlich ist. Bei Verwendung zweier La- 
gerzapfen und zweier Lagerschalen kann eine der bei- 
den Lagerschalen der Haltestruktur 2 und diejeweilsan- 
dere Lagerschale dem Pedalhebel 3 zugeordnet sein. 
Enlsprechendes gilt auch fur die Lagerzapfen. 
[0102] Bei den zeichne risen dargestellten Ausfiih- 
rungsbeispielen ist die Aufnahmeoffhung 80 zum Auf- 
nehmen der Kick-Down-Mechanik 7 bzw. des festen An- 
schlags 86 an der Haltestruktur 2 vorgesehen. Ferner 
befindet sich der mit der Kick-Down-Mechanik 7 bzw. 
mit dem festen Anschlag 86 in Eingriff gelangende An- 
schlag 84 am Pedalhebel 3. Es sei darauf hingewiesen, 
daft diese Anordnung umgekehrt werden kann. D. h.> 
man kann die Aumahmeoffnung 80 am Pedalhebel 3 
vorsehen. In diesem Fall befindet sich die Kick-Down- 
Mechanik 7 bzw. der feste Anschlag 86 am Pedalhebel 

3 und wird zusammen mit dem Pedalhebel 3 ge- 
schwenkt. Die am Pedalhebel 3 angeordnete Kick- 
Down-Mechanik 7 bzw. der feste Anschlag 86 kommt 
bei entsprechendem Schwenken des Pedalhebels 3 an 
einem an der Haltestruktur 2 vorgesehenen Anschlag 
zur Anlage. Diese Umkehrung der Anordnung der Kick- 
Down-Mechanik 7 bzw. des festen Anschlags 86 kann 
der Fachmann aquivalent ausfuhren, ohne dafl dazu ei- 
ne diese Abwandlung zeigende bildliche Darsteliung er- 
forderlich ist. 

[0103] Bei den dargestellten Ausfuhrungsbeispielen 


umfa&t die Sensorhebelanlenkung 60 den Stift 60a und 
die Pedalhebeianlenkung 66 den Anschlag 66a. Der An- 
schlag 66a verlauft im wesentlichen radial zur Schwenk- 
achse 22. Das Fahrpedalmodul 1 kann auch so abge- 

^ wandelt sein. daft sich der Anschlag am Sensorhebel 
58 befindet und der Sensorhebelanlenkung 60 zugeord- 
net ist. Entsprechend befindet sich der Stift am Pedal- 
hebel 3 und ist der Pedalhebeianlenkung 66 zugeord- 
net. Diese abgewandelte Ausftihrung kann der Fach- 

w mann aquivalent ohne die Unterstutzung durch eine 
Zeichnung ausfuhren. 

[0104] Die Figur 9 zeigl ein we'rteres ausgewahltes, 
besonders vorteilhaftes, einfaches Ausfuhrungsbei- 
spiel. 

is [0105] Bei dem in der Figur 9 dargestellten Ausfuh- 
rungsbeispiel befindet sich die Bohrung mit dem Lager- 
radius 40 zur Aufnahme des mit dem Pedalhebel 3 ver- 
bundenen Lagerzapfens 30 direkt in der Haltestruktur 
2. Bei diesem Ausfuhrungsbeispiel ist die Lagerschale 

20 34 nicht anmontiert, wie in der Figur 2 gezeigt, sondem 
einstuckig an die Haltestruktur 2 angeformt. Die Lager- 
schale 34 ist als Bauteil vollstandig in die Haltestruktur 
2 integriert und kann zusammen mit dem u brig en Teil 
der Haltestruktur 2 als Kunststoffteil aus einer einzigen 

25 zusammenhangenden Spritzguliform gewonnen wer- 
den. 

[0106] Die Montage des Pedalhebels 3 an die Halte- 
struktur 2 kann bei dem in der Figur 9 dargestellten Aus- 
fuhrungsbeispiel betspielsweise durch seitliches elasti- 

30 sches Wegbiegen einer die Lagerschale 34 tragenden 
Seitenwand. in der die Offnung zur Aufnahme des La- 
gerzapfens 30 vorgesehen ist, erfolgen. so daft der La- 
gerzapfen 30 in diese Offnung einschnappen kann. 
[0107] Wie bereits erwahnt, bewirkt die Ruckstellkraft 

35 F3 der Ruckstellfederung 8 im Bereich der Lagerstelle 
9 eine Reaktionskraft F4 auf den Pedalhebel 3. Die Re- 
aktionskraft F4 bewirkt eine entgegengerichtete Gegen- 
kraft auf die Lagerschale 34. Die Hauptrichtung der Ge- 
genkraft auf die Haltestruktur 2 ist im wesentlichen, be- 

^o zogen auf die Figuren 2 und 9, nach rechts gerichtet. 
Deshalb ist es im Prinzip ausreichend. wenn der Reib- 
belag 35 nur im rechten Bereich (bezogen auf die Zeich- 
nung) an der Haltestruktur 2 und/oder am Lagerzapfen 
30angebracht ist, wie in den Figuren 4 und 9dargestellt. 

45 [0108] Bei dem in den Figuren 2 und 4 dargestellten 
Ausfuhrungsbeispiel hat der Lagerzapfen 30 im Bereich 
des Reibabschnitts 30a einen groBeren Durchmesser 
als im Bereich des Fuhrungsabschnitts 30b. Der Reib- 
abschnitt 30a und der Fuhrungsabschnitt 30b erstrek- 

50 ken sich jeweils uber ungefahr 180°. Es sei darauf hin- 
gewiesen. daR das Fahrpedalmodul 1, je nach Erforder- 
nis, auch so abgewandelt werden kann, daft der Lager- 
zapfen 30 uber den gesamten Umfang den gleichen 
Durchmesser hat, wie in der Figur 9 gezeigt. 

55 
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Patentanspruche 

1 . Fahrpedalmodul zum Steuem der Leistung einer 
Antriebsmaschine. mit einem Ober eine Lagerstelle 
an einer Haltestruktur (2) geiagerten urn eine 5 
Schwenkachse (22) uber einen Schwenkwinkel 
schwenkbaren Pedal hebel (3) t wobei ein die Stel- 
lung des Pedalhebels (3) erfassender und ein ent- 
sprechendes elektrisches Signal an eine Steuerung 
Kefernder Sensor (5) und eine RQckstellfederung 10 
(8) zum Ruckstellen des Pedalhebels (3) in eine Ru- 
hestellung (R) vorgesehen sind, dadurch gekenn- 
zeichnet daft der Sensor (5) ein gegenuber der 
Haltestruktur (2) festlegbares Sensorgehause (50) 
und einen in dem Sensorgehause (50) urn eine *5 
Sensorhebeldrehachse (54) schwenkbar geiager- 
ten Sensorhebel (58) besitzt dessen Schwenkstel- 
lung daselektrische Signal bestimmt, wobei an dem 
Sensorhebel (58) eine Sensorhebelanlenkung (60) 
mit radialem Abstand zur Sensorhebeldrehachse 20 
(54) und an dem Pedalhebels (3) eine mit der Sen- 
sorhebelanlenkung (60) in Eingriff stehende Pedal- 
hebelanlenkung (66) mit radialem Abstand zur 
Schwenkachse (22) vorgesehen sind, wobei die 
Pedalhebeianlenkung (66) so mit dem Pedalhebel 25 
(3) verbunden ist, daft bei einer Schwenkbewegung 
des Pedalhebels (3) die Pedalhebeianlenkung (66) 
zusammen mit dem Pedalhebel (3) urn die 
Schwenkachse (22) schwenkt und die Sensorhe- 
belanlenkung (60) so mit dem Sensorhebel (58) 30 
verbunden ist, daft bei einer Schwenkbewegung 
des Sensorhebels (58) die Sensorhebelanlenkung 
(60) zusammen mit dem Sensorhebel (58) urn die 
Sensorhebeldrehachse (54) schwenkt. 

35 

2. Fahrpedalmodul nach Anspruch 1, dadurch ge* 
kennzeichnet, dad das Sensorgehause (50) zum 
Justieren des elektrischen Signals urn die Sensor- 
hebeldrehachse (54) schwenkbar ist.' 

40 

3. Fahrpedalmodul nach Anspruch 1 Oder 2. dadurch 
gekennzeichnet, daft die Pedalhebeianlenkung 
(66) am Pedalhebel (3) einen im wesentlichen radi- 
al zur Schwenkachse (22) veriaufenden, bei einer 
Betatigung des Pedalhebels (3) die Sensorhebel- *5 
anlenkung (60) mitnehmenden Anschlag (66a) um- 
faftt. 

4. Fahrpedalmodul nach Anspruch 1 Oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, daft die Sensorhebelanlenkung 50 
(60) am Sensorhebel (58) einen im wesentlichen ra- 
dial zur Sensorhebeldrehachse (54) veriaufenden, 

bei einer Betatigung des Pedalhebels (3) von der 
Pedalhebeianlenkung (66) mitgenommenen An- 
schlag umfaftt. 55 

5. Fahrpedalmodul nach einem der Anspruche 1 bis 
4, dadurch gekennzeichnet daB zwischen dem 


Pedalhebel (3) und dem Sensorhebel (58) eine den 
Sensor (5) in eine Sicherheitsstellung ruckstetlende 
Ruckstellsicherung (10) vorgesehen ist. 

6. Fahrpedalmodul nach Anspruch 5, dadurch ge- 
kennzeichnet daE an dem Pedalhebel (3) ein im 
wesentlichen radial zur Schwenkachse (22) veriau- 
fenden die Sensorhebelanlenkung (60) mitneh- 
mender Gegenanschlag (76) vorgesehen ist. 

7. Fahrpedalmodul nach Anspruch 5. dadurch ge- 
kennzeichnet daa an dem Sensorhebel (58) ein 
im wesentlichen radial zur Sensorhebeldrehachse 
(54) verlaufender. von der Pedalhebeianlenkung 
(66) mitgenommener Gegenanschlag vorgesehen 
ist. 

8. ^Fahrpedalmodul nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daa der 
Sensor (5) eine den Sensorhebel (58) ruckstellende 
Sensorruckstellfeder(H) besitzt. 

9. Fahrpedalmodul nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daa der 

Sensor (5) als vormontierbare Baueinheit konzipiert 
ist. 

10. Fahrpedalmodul nach einem der vorhergehenden 
Anspruche. dadurch gekennzeichnet, daa der 
Sensor (5) an der Haltestruktur (2) befestigt ist 

11. Fahrpedalmodul nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daa an der 
Lagerstelle (9) mindestens eine Lagerschale (34, 
36) mit einem Lagerradius (40) und mindestens ein 
in der Lagerschale (34, 36) gelagerter, dem Lager- 
radius (40) angepaftter Lagerzapfen (30, 32) vor- 
gesehen sind. wobei der Lagerradius (40) so graft 
bemessen ist daft eine deutlich merkbare, eine 
Schwenkbewegung des Pedalhebels (3) behin- 
dernde Reibhysterese entsteht 

12. Fahrpedalmodul nach Anspruch 11, dadurch ge- 
kennzeichnet daft die RQckstellfederung (8) so an 
dem Pedalhebel (3) angreift. daft durch die RQck- 
stellfederung (8), neben einem Ruckstellmoment 
(M3) zum Ruckstellen des Pedalhebels (3) in die 
Ruhestellung (R), eine Reaktionskraft (F4) zwi- 
schen der Lagerschale (34) und dem Lagerzapfen 
(30, 32) entsteht. 

13. Fahrpedalmodul nach einem der vorhergehenden 
Anspruche. dadurch gekennzeichnet daft die 
RQckstellfederung (8) mindestens eine einerseits 
auf den Pedalhebel (3) wirkende und andererseits 
auf die Haltestruktur (2) wirkende Ruckstellfeder 
(24, 26) umfaftt. 
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14. Fahrpedalmodul nach Anspruch 13. dadurch ge- 
kennzeichnet, daft die Ruckstellfederung (8) zwei 
Oder drei Ruckstellfedern (24, 26) umfa&t. 

15. Fahrpedalmodul nach Anspruch 13 Oder 14. da- 5 
durch gekennzeichnet, daft die mindestens eine 
Ruckstellfeder (24. 26) eine Blattfeder (24, 26) ist. 

16. Fahrpedalmodul nach Anspruch 15, dadurch ge- 
kennzeichnet, dalS die Blattfeder (24, 26) in etwa to 
U-fdrmig gebogen ist und zwei iiber einen Bogen 
(24m) verbundene Federschenkel (24a. 24b) be- 
sitzt. wobei einer der Federschenkel (24a) die Hal- 
testruktur (2) und der jeweiis andere Federschenkel 
(24b) den Pedalhebel (3) beaufschlagL ts 

17. Fahrpedalmodul nach Anspruch 16, dadurch ge- 
kennzeichnet, da& mindestens ein Teilbereich der 

. Blattfeder (24) in den Pedalhebel (3) und/oder in die 
Haltestruktur (2) integriert ist. 20 

18. Fahrpedalmodul nach einem der Ansp ruche 14 bis 
17, dadurch gekennzeichnet, daft bei einem 
Bruch der Ruckstellfeder (24, 26) zumindest ein 
Teilstiick der Ruckstellfeder (24, 26) sichtbar aus in- 25 
rer Funktionsstellung herausfallt. 

19. Fahrpedalmodul nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB eine in 
einer festlegbaren Stellung des Pedalhebels (3) ei- 30 
nen Kraftsprung auf den Pedalhebel (3) ausubende 
Kick-Down-Mechanik (7) vorgesehen ist. 

20. Fahrpedalmodul nach Anspruch 19, dadurch ge- 
kennzeichnet, daft die Kick-Down-Mechanik (7) 35 
iiber einen Schnappmechanismus (82c) an der Hal- 
testruktur (2) befestigt ist. 


lever (58) at a radial distance from the axis (54) of 
rotation of the sensor lever and a pedal lever artic- 
ulation element (66) which engages with the sensor 
lever articulation element (60) being provided on 
the pedal lever (3) at a radial distance from the said 
axis (22), the pedal lever articulation element (66) 
being connected to the pedal lever (3) in such a way 
that when the pedal lever (3) experiences a pivoting 
movement the pedal lever articulation element (66) 
pivots about the pivot axis (22) together with the 
pedal lever (3) and the sensor lever articulation el- 
ement (60) is connected to the sensor lever (58) in 
such a way that when the sensor lever (58) experi- 
ences a pivoting movement the sensor lever artic- 
ulation element (60) pivots about the axis (54) of 
rotation of the sensor lever together with the sensor 
lever (58). 

2. Accelerator pedal module according to Claim 1. 
characterized in that the sensor housing (50) can 
be pivoted about the axis (54) of rotation of the sen- 
sor lever in order to adjust the electrical signal. 

3. Accelerator pedal module according to Claim 1 or 
2, characterized in that the pedal lever articulation 
element (66) on the pedal lever (3) comprises a stop 
(66a) which runs essentially radially to the pivot axis 
(22) and drives the sensor lever articulation element 
(60) when the pedal lever (3) is actuated. 

4. Accelerator pedal module according to Claim 1 1 or 
2, characterized in that the sensor lever articula- 
tion element (60) on the sensor lever (58) compris- 
es a stop which runs essentially radially to the axis 
(54) of rotation of the sensor lever and is driven by 
the pedal lever articulation element (66) when the 
pedal lever (3) is actuated. 


Claims 

1 . Accelerator pedal module for controlling the power 
of a drive engine, having a pedal lever (3) which is 
mounted on a retaining structure (2) by means of a 
bearing point and which can be pivoted through a 
pivot angle about a pivot axis (22), a sensor (5) 
which senses the position of the pedal lever (3) and 
supplies a corresponding electrical signal to a con- 
troller, and a restoring suspension element (8) for 
restoring the pedal lever (3) into a position (R) at 
rest being provided, characterized in that the sen- 
sor (5) has a sensor housing (50) which can be se- 
cured to the retaining structure (2) and a sensor le- 
ver (58) which is mounted in the sensor housing 
(50) so as to pivot about a sensor lever axis (54) of 55 
rotation, the pivot position of said sensor lever (58) 
determining the electrical signal, a sensor lever ar- 
ticulation element (60) being provided on the sensor 


5. Accelerator pedal module according to one of 
Claims 1 to 4, characterized in that a restoring se- 
curing element (10) which restores the sensor (5) 
into a safety position is provided between the pedal 
lever (3) and the sensor lever (58). 

6. Accelerator pedal module according to Claim 5, 
characterized in that a counterstop (76) which 
runs essentially radially to the pivot axis (22) and 
drives the sensor lever articulation element (60) is 
provided on the pedal lever (3). 

7. Accelerator pedal module according to Claim 5, 
characterized in that the counterstop which runs 
essentially radially to the axis (54) of rotation of the 
sensor lever and is driven by the pedal lever artic- 
ulation element (66) is provided on the sensor lever 
(58). 

8. Accelerator pedal module according to one of the 
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preceding claims, characterized in that the sensor 
(5) has a sensor restoring spring ( 11 ) which restores 
the sensor lever (58). 

9. Accelerator pedal module according to one of the 5 
preceding claims, characterized in that the sensor 
(5) is conceived as a premountable physical unit. 

10. Accelerator pedal module according to one of the 
preceding claims, characterized in that the sensor to 
(5) is attached to the retaining structure (2). 

11. Accelerator pedal module according to one of the , 
preceding claims, characterized in that at least 
one bearing shell (34, 36) with a bearing radius (40) f 5 
and at least one bearing pin (30. 32) which is mount- 
ed in the bearing shell (34, 36) and is matched to 
the bearing radius (40) are provided at the bearing 
point (9), the bearing radius (40) being dimensioned 
with such a magnitude that a clearly perceptible trie- 20 
tion hysteresis which impedes a pivoting movement 

of the pedal lever (3) is produced. 

12. Accelerator pedal module according to Claim 11, 
characterized in that the restoring suspension el- 25 
ement (8) engages on the pedal lever (3) in such a 
way that the restoring suspension element (8) pro- 
duces, in addition to a restoring moment (M3) for 
restoring the pedal lever (3) to the position (R) at 
rest, a reaction force (F4) between the bearing shell 30 
(34) and the bearing pin (30, 32). 

13. Accelerator pedal module according to one of the 
preceding claims, characterized in that the restor- 
ing suspension element (8) comprises at least one 35 
restoring spring (24, 26) which acts on the pedal le- 
ver (3) on the one hand and on the retaining struc- 
ture (2) on the other. 

14. Accelerator pedal module according to Claim 13, *o 
characterized in that the restoring suspension el- 
ement (8) comprises two or three restoring springs 
(24, 26). 

15. Accelerator pedal module according to Claim 13 or *5 
14, characterized in that the at least one restoring 
spring (24. 26) is a leaf spring (24, 26). 

16. Accelerator pedal module according to Claim 15. 
characterized in that the leaf spring (24 , 26) is bent so 
in an approximately U shape and has two spring 
limbs (24a, 24b) which are connected by means of 

an arc (24m), one of the spring limbs (24a) acting 
on the retaining structure (2) and the respective oth- 
er spring limb (24b) acting on the pedal lever (3). 55 

17. Accelerator pedal module according to Claim 16, 
characterized in that at least part of the leaf spring 


(24) is integrated into the pedal lever (3) and/or into 
the retaining structure (2). 

18. Accelerator pedal module according to one of 
Claims 14 to 17, characterized in that in the event 
of a fracture in the restoring spring (24, 26) at least 
part of the restoring spring (24, 26) drops visibly out 
of its functional position. 

19. Accelerator pedal module according to one of the 
preceding claims, characterized in that a kick- 
down mechanism (7) which exerts a springing force 
on the pedal lever (3) in the securable position of 
the pedal lever (3) is provided. 

20. Accelerator pedal module according to Claim 19, 
characterized in that the kick-down mechanism 
(7) is attached to the retaining structure (2) by 
means of a snap-fit mechanism (82c). 


Revendications 

1. Module de pedale d'accelerateur pour commander 
la puissance foumie par un moteur, comprenant un 
levier de pedale 3, basculant d'un angle de bascu- 
iement autour d'un axe de basculement (22) et 
monte par Pintermediaire d'un palier sur une struc- 
ture de fixation (2), 

un capteur (5) detects nt la position du levier de 
pedale (3) et foumissant a une commande un 
signal electrique correspondant, et 
une suspension de ressort de rappel (8) pour 
rappeler le levier de pedale (3) en position de 
repos (R), 

caracterise en ce que 

le capteur (5) possede un boitier (50) qui sefixe 
par rapport a la structure de fixation (2), et un 
levier de capteur (58) monte pivotant dans le 
boitier (50) autour d'un axe de rotation de levier 
de capteur (54), et dont la position de bascule- 
ment definit le signal electrique, le levier de 
capteur (58) comportant une articulation de le- 
vier de capteur (60) a une distance radiaie par 
rapport a faxe de rotation du levier de capteur 
(54), et le levier de pedale (3) ayant une articu- 
lation de levier de pedale (66) en prise avec I'ar- 
ticulation de levier de capteur (60) a une certai- 
ne distance radiaie de I'axe de basculement 
(22). 

('articulation du levier de pedale (66) etant re- 
liee a un levier de pedale (3) pour que sous I'ef- 
fet d'un mouvement de basculement du levier 
de pedale (3), Tarticulation du levier de pedale 
(66) bascule en arriere avec le levier de pedale 
(3) autour de I'axe de basculement (22). et Tar- 
ticulation du levier de capteur (60) etant reiiee 
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au levier de capteur (58) pour qu'en cas de 
mouvement de bascuiement du levier de cap- 
teur (58). ('articulation du levier de capteur (60) 
avec le levier de capteur (58) bascule autour 
de I'axe de rotation du levier de capteur (54). 5 

2. Module de pedale d'accelerateur selon la revendi- 
cation 1. 

caracterise en ce que 

le boitier de capteur (50) bascule autour de I'axe de 
rotation du levier de capteur (54) pour ajuster le si- 
gnal electrique. 

3. Module de pedale d'accelerateur selon Tune quel- 
conque des revendications 1 ou 2, is 
caracterise en ce que 

rarticulation du levier de pedale (66) sur le levier de 
pedale (3) comporte une butee (66a) essentielle- 
ment radiale par rapport a I'axe de bascuiement (2) 
etqui lorsde ractionnement du levier de pedale (3), 20 
entralne {'articulation du levier de capteur (60). 

4. Module de pedale d'accelerateur selon Tune quel- 
conque des revendications 1 ou 2, 

caracterise en ce que 25 
I'articulation du levier de capteur (60) sur le levier 
de capteur (58) comporte une butee essentielle- 
ment radiale par rapport a I'axe de rotation du levier 
de capteur (54) et qui est entrainee par I'articulation 
du levier de pedale (66) lorsque le levier de pedale so 
d'accelerateur (3) est actionne. 

5. Module de pedale d'accelerateur selon Tune quel- 
conque des revendications 1 a 4, 
caracterise en ce qu* 35 
une protection de rappel ( 1 0) qui rappelle le capteur 
(5) en position de securite est prevue entre le levier 
de pedale (3) et le levier de capteur (58). 

Module de pedale d'accelerateur selon la revendi- *o 
cation 5, 

caracterise en ce que 

le levier de pedale (3) comporte une butee antago- 
niste (76), essentieliement radiale par rapport a 
I'axe de bascuiement (22) et qui entraine i'articula- 
tion de levier de capteur (60). 


le capteur (5) possede un ressort de rappel de cap- 
teur (11) qui rappelle le levier de capteur (58). 

9. Module de pedale d'accelerateur selon Tune quel- 
conque des revendications precedentes, 
caracterise en ce que 

le capteur (5) est concu comme ensemble pne-as- 
semble. 

10. Module de pedale d'accelerateur selon Tune quel- 
conque des revendications precedentes. 
caracterise en ce que 

le capteur (5) est fixe a la structure de fixation (2). 

11. Module de pedale d'accelerateur selon I'une quel- 
conque des revendications precedentes. 
caracterise en ce que 

le palier (9) comporte au moins un coussinet 
(34, 36) avec un rayon de palier (40) et au 
moins un tourillon de palier (30, 32) monte dans 
le coussinet (34. 36) et adapte au rayon de pa- 
lier (40), 

le rayon de palier (40) etant dimension ne pour 
former une hysteresis de frottement significati- 
vement plus e levee et genant le mouvement de 
bascuiement en retour du levier de pedale d'ac- 
celerateur (3). 

12. Module de pedale d'accelerateur selon la revendi- 
cation 11, 

caracterise en ce que 

la suspension de rappel (6) agit sur le levier de pe- 
dale (3) pour que la suspension de rappel (8) en- 
gendre a cote d'un couple de rappel (M3) pour rap- 
peler le levier de pedale (3) en position de repos 
(R), une force de reaction (F4) entre le coussinet 
(34) et le tourillon de palier (30, 32). 

13. Module de pedale d'accelerateur selon Tune quel- 
conque des revendications precedentes. 
caracterise en ce que 

la suspension de rappel (8) comprend au moins un 
ressort de rappel (24, 26), agissant d'un cote sur le 
levier de pedale (3) et de ('autre cote sur la structure 
de fixation (2). 


Module de pedale d'accelerateur selon la revendi- 
cation 5, 

caracterise en ce que so 

le levier de capteur (58) comporte une butee anta- 
goniste essentieliement radiale a I'axe de rotation 
(54) du levier de capteur, et entrainee par I'articu- 
lation du levier de pedale (6). 

55 

Module de pedale d'accelerateur seton I'une quel- 
conque des revendications precedentes, 
caracterise en ce que 


14. Module de pedale d'accelerateur selon la revendi- 
cation 13. 

caracterise en ce que 

la suspension de rappel (8) comprend deux ou trois 
ressorts de rappel (24, 26). 

15. Module de pedale d'accelerateur selon Tune quel- 
conque des revendications 13 ou 14, 
caracterise en ce qu' 

au moins un ressort de rappel (24, 26) est un res- 
sort-lame (24,26). 
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16. Module de pedale d'accelerateur selon la revendi- 
cation 15, 

caracterise en ce que 

le ressort-lame (24, 26) est recourbe sensiblement 
en forme de U et possede deux branches (24a. 24b) 5 
reliees parun arc (24m), Tune des branches de res- 
sort (24a) sollicitant la structure de fixation (2) et 
chaque autre branche de ressort (24b) sollicitant le 
levier de pedale (3). 

10 

17. Module de pedale d'accelerateur selon la revendi- 
cation 16, 

caracterise en ce qu' 

au moins une zone partielle du ressort-lame (24) 
est integree dans le levier de pedale (3) et/ou dans *5 
la structure de fixation (2). 

18. Module de pedale d'accelerateur selon Tune quef- 
conque des revendications 14 a 17, 
caracterise en ce qu* 

en cas de rupture du ressort de rappel (24, 26), au 
moins une partie du ressort de rappel (24, 26) torrv 
be de sa position de fonctionnement, de facon visi- 
ble. 

19. Module de pedale d'accelerateur selon Tune que!- 
conque des revendications precedentes, 
caracterise par 

un mecanisme de retrogradation forcee (7) exer- 
cant dans une position reglable du levier de pedale 
(3). un saut de force sur le levier de pedale (3). 

20. Module de pedale d'accelerateur selon la revendi- 
cation 19, 

caracterise en ce que 35 

le mecanisme de retrogradation forcee (7) est fixe 
a la structure de fixation (2) par un mecanisme d'en- 
cliquetage (82c). 
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FIG. 6 
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FIG. 10 
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